De aanleg van de straatweg 's-Hertogenbosch-Best als deel van de verbinding met Luik (1740-1745) by Vercauteren, F.E.M.
PDF hosted at the Radboud Repository of the Radboud University
Nijmegen
 
 
 
 
The following full text is a publisher's version.
 
 
For additional information about this publication click this link.
http://hdl.handle.net/2066/107301
 
 
 
Please be advised that this information was generated on 2017-12-06 and may be subject to
change.
F. E. M. VERCAUTEREN 
De aanleg 
van de Straatweg 
's-Hertogenbosch-Best 
als deel van de 
verbinding 
met Luik 
(1740-1745) 
1 9 5 6 
C E N T R A L E D R U K K E R I] N.V. — N I J M E G E N 



RECEPTIE NA AFLOOP DER PROMOTIE IN 
HET AULA-GEBOUW. WILHELMINASINGEL 13 

DE AANLEG VAN DE STRAATWEG 
'S-HERTOGENBOSCH-BEST 
ALS DEEL VAN DE VERBINDING 
MET LUIK 
(1740-1745) 
PROMOTOR: 
PROF. DR. L. J. ROGIER 
DE AANLEG VAN DE STRAATWEG 
'S-HERTOGENBOSCH-BEST 
ALS DEEL VAN DE VERBINDING 
MET LUIK 
(1740-1745) 
ACADEMISCH PROEFSCHRIFT TER VERKRIJGING VAN 
DE GRAAD VAN DOCTOR IN DE LETTEREN EN WIJS-
BEGEERTE AAN DE KATHOUEKE UNIVERSITEIT TE 
NIJMEGEN, OP GEZAG VAN DE RECTOR-MAGNIFICUS 
MR. D. VAN ECK, HOOGLERAAR IN DE FACULTEIT DER 
RECHTSGELEERDHEID, VOLGENS BESLUIT VAN DE 
SENAAT IN HET OPENBAAR TE VERDEDIGEN OP 
VRIJDAG 14 DECEMBER 1956 DES NAMIDDAGS TE 4 UUR 
DOOR 
FRANS EDUARDUS MARIA VERCAUTEREN 
GEBOREN TE WESTDORPE (ZEEUWS-VLAANDEREN) 
1956 
CENTRALE DRUKKERIJ N.V., NIJMEGEN 
Aan mijn Ouders 
Aan mijn Vrouw 
WOORD VOORAF 
Aan de betrekkingen, die op economisch gebied tussen ons land 
enerzijds en Luik en de Zuidelijke Nederlanden anderzijds na 1648 
bestonden, is in de geschiedenis tot nu toe nog maar vrij weinig aan-
dacht besteed. Eensdeels komt dit, doordat de economische geschiedenis 
in ons land een nog maar betrekkelijk jonge wetenschap is, anderdeels 
zijn de klein-nederlandse en klein-belgische opvattingen, welke lange 
tijd de richtsnoeren waren voor de geschiedschrijving ook niet vreemd 
aan deze gesignaleerde achterstand. Onderwerpen als de handel van 
Amsterdam en Rotterdam, de Oost- en West-Indische Compagnie, de 
Compagnie van Oostende en de Rijnvaart trokken meer de belang-
stelling van de historici dan de Scheldevaart, de handel op de Maas en 
het transito door Staats-Brabant. 
Dit werk is bedoeld als kleine bijdrage tot de kennis van de econo-
mische geschiedenis van de Nederlanden en Luik. Speciaal het vervoer 
per as naar Luik en de verkeersproblemen, welke zich voordeden in 
Staats-Brabant heb ik aan een nader onderzoek willen onderwerpen. 
Mijn uitgangspunt was daarbij de straatweg, die 's-Hertogenbosch in 
1740 wilde aanleggen naar de Luikse grenzen. 
Mijn erkentelijkheid betuig ik aan allen, die mij bij het tot stand 
komen van dit proefschrift behulpzaam zijn geweest. Biezondere dank-
baarheid ben ik verschuldigd aan de Katholieke Universiteit te 
Nijmegen, waar ik mijn wetenschappelijke vorming mocht ont-
vangen, maar ik mag daarnaast niet onvermeld laten de steun, die de 
gemeentearchivaris van 's-Hertogenbosch, L. Pirenne, hist. drs. en de 
rijksarchivaris te Luik, M. Etienne Hélin gaven. Tenslotte dank ik het 
gemeentebestuur van 's-Hertogenbosch en „De stichting tot bevorde-
ring van de studie der sociale en economische geschiedenis" te Vught 
voor hun financiële steun. 
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INLEIDING 
Het toenemende reizigers- en goederenverkeer maakte het in de 
zeventiende en meer nog in de achttiende eeuw in verscheidene landen 
van Europa dringend gewenst een aanvang te maken met het verharden 
of bestraten van de vaak eeuwenoude landwegen. Zo werden in Frank-
rijk tijdens de regering van Lodewijk XIV onder de bezielende leiding 
van Colbert om economische en politieke redenen wegen aangelegd 
met een breedte van 23,40 meter:l). Overigens stond de wegenbouw-
techniek in de regeringsperiode van de Zonnekoning nog in de kinder-
schoenen. Studies over dit onderwerp bestonden er nog niet. Een eerste 
werk over de wegenbouw, getiteld: „Traité de la construction des 
chemins" en geschreven door H. Gautier, verscheen pas in 1693 en 
werd daarna nog enkele malen herdrukt2). Bovendien moest Colbert 
het stellen zonder vakmensen; van huisarchitecten, metselaars, timmer-
lieden, of „autres gens se mêlant de bâtiments" werd rustig verwacht, 
dat zij in staat waren Frankrijk behalve van schone paleizen ook nog 
van goede wegen en bruggen te voorzien э ) . Afgezien hiervan, waren 
de geldmiddelen ontoereikend en was de administratie onvoldoende. 
Dit verklaart, dat de wegen na de dood van Colbert in 1683 weer snel 
in verval geraakten. 
De bloeitijd van de Franse wegenbouw was de achttiende eeuw. De 
drie volgende factoren droegen hiertoe ruimschoots bij: de verbetering 
van de administratie in 1716, het invoeren van het corvéesysteem, dat 
1) L. Genicot: Etudes sur la construction des routes en Belgique (Bulletin de 
l'institut de recherches économiques, jrg. 10, nr. 4, 1938-1939, p. 433, voet-
noot 4); vgl. H. Covaillès: La route française, son histoire, sa fonction. Paris 
1946, p. 56. 
2) Covaillès, o.e. p. 51. 
3) Cavaillès, o.e. p. 15 en 52. 
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de boeren verplichtte gratis hun bijdrage te leveren tot de aanleg en het 
onderhoud van de wegen in 1738 en de oprichting van de „Ecole des 
Ponts et des Chaussées", een opleidings-instituut voor weg- en water-
bouwkundige ingenieurs in 1747 4). In deze eeuw ontwikkelde zich ook 
het type van de Franse weg. Naar Romeins voorbeeld pasten de Franse 
ingenieurs het principe van de rechdijnigheid toe bij de constructie van 
hun wegen, terwijl kasseistenen of grint gebruikt werden als verhar-
dingsmateriaal. Aan weerszijden gegraven sloten bevorderden de af-
watering en op de bermen geplante bomen gaven aan de wegen een 
schilderachtige aanblik 6). Tevens was dit type weg gemakkelijk in 
dienst te stellen van het militaire verkeer. Bekend is tenminste, dat 
Napoleon bij troepenverplaatsingen zijn infanterie deed oprukken over 
het verharde gedeelte, terwijl de cavalerie gebruik moest maken van de 
bennen e). 
De in Frankrijk toegepaste methoden bij de wegenbouw oefenden 
grote invloed uit op het vasteland van West-Europa. Met name de 
Zuidelijke Nederlanden en Luik namen de essentiële beginselen van 
de Franse wegenconstracteurs over. Het aantal verharde wegen onder-
ging aldaar een aanzienlijke uitbreiding. Bij het begin van de achttiende 
eeuw bezaten de Zuidelijke Nederlanden en Luik respectievelijk nog 
maar 229 km. en 12 km. aan verharde wegen, terwijl deze getallen voor 
het einde der eeuw achtereenvolgens 2482 km. en 358 km. bedroegen 7). 
Ook de Duitse vorstendommen 8) en Oostenrijk ö) verbeterden in deze 
4) Covmllès, o.e. p. 69, 70 en 79. 
6) Genicot, o.e. p. 433 e.V., vgl. R. Forbes: De mens bouwt zich een wereld. 
Amsterdam 1952, p. 170. Zie verder Cavm'llès. o.e. p. 90 en 91. 
e) M. Bongaerfs: Enkele grepen uit de geschiedenis van onze hoofdwegen 
(Verslag van het eerste Nederlandse wegencongres, 1920, p. 27). 
7) L. Genicot: Etudes sur la construction des routes en Belgique (Bulletin de 
l'Institut de Recherches économiques et sociales, tXII, nr. 5, 1946, p. 549). 
8) L. Genicot: Etudes (1939), o.e. p. 422; G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, 
Memorie van de graaf van Borgchrave, 13 mei 1754. 
9) Genicot: ibidem; Forbes, o.e. p. 114; N. A. Lunsingh Tonckens: Bekosti-
ging van wegen. Hengelo 1929, p. 14. 
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periode hun wegen, terwijl voorts Engeland — vooral in de tweede 
helft van de achttiende eeuw niet bij de algemene ontwikkeling ten 
achter bleef10). In dit land werden z.g. „turnpike roads" (dit zijn 
wegen met tolhekken er op) aangelegd. In Engeland werd n.l. uitgegaan 
van het principe, dat de weggebruikers tol moesten betalen om aldus 
een bijdrage te leveren aan het instandhouden van de wegen11). 
Een grotere intensiteit van het reizigers-, goederen- en berichten­
verkeer was in de zeventiende en de achttiende eeuw ook merkbaar in 
de Noordelijke Nederlanden; beurt- en wagenveren kregen in deze 
eeuwen een betere organisatie 1 2 ) , terwijl ook het postwezen in perfecte 
banen werd geleid 1 3 ) . Op te merken valt echter, dat de prikkel om de 
wegen te verbeteren bij ons niet in die mate aanwezig was als in het 
buitenland. De wegenbouw werd ook geen wetenschap; er ontstonden 
geen opleidingsinstituten voor en er er verschenen geen handboeken 
over. Landmeters namen, als er ooit een weg aangelegd werd, veelal 
de plaats in van ingenieurs. Daarnaast trokken de initiatiefnemers van 
wegen vaak ervaren werkkrachten aan uit het buitenland. Uit Bossche 
archivalia blijkt, dat vooral Belgische stratenmakers veel gevraagde 
werklui waren1 4). Aan het einde van de achttiende eeuw waren bij 
ons de behoorlijke wegen relatief minder talrijk dan in het buitenland. 
Ook het onderhoud van de weinige wegen, die bestonden, voldeed 
geenszins aan billijke eisen1б). De plakkaten, die op het onderhoud 
1 0 ) Zie voor de Engelse wegen het artikel van G. D. ff. Cole: Roads, Rivers 
and Canals in „Persons and Periods". London 1945, p. 78 e.v. 
1 1 ) Cole, o.e. p. 84 e.V.; Forbes, o.e. p. 114. 
12) J. Fuchs: Beurt- en wagenveren. 's-Gravenhage 1946, passim. 
1 3 ) ƒ. van Overvoorde: Geschiedenis van het postwezen in Nederland voor 
1795. Leiden 1902, passim. 
14) G.A. 's-Hertogenbosch: straatweg naar Best nr. 15, Notulen van de Be-
sognes. In het vervolg aangeduid als: Notulen van de Besognes. Zie in dit 
fonds de data 2 mei 1741 en 14 mei 1741. 
15) Lunsingh Toncfeens, o.e. p. 63 e.V.; vgl. P. ƒ. Blok: Geschiedenis eener 
Hollandsche stad, dl. III. 's-Gravenhage 1916, p. 220. 
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van de wegen betrekking hadden, moesten vaak worden hernieuwd16). 
Wij kunnen zelfs zeggen, dat het Noordnederlandse wegennet aan het 
einde van de achttiende eeuw nog op een middeleeuws peil stond. 
Voorzover wij konden nagaan, kende Nederland in 1795 slechts de 
onderstaande verharde interlocale verbindingen: 
Traject 
Utrecht-De Bilt 
Waalwijk-Besoyen 
Vlissingen-Middelburg-Vere 
's-Heerarendskerke-Goes-Kapelle 
Tholen-Poortvliet 
Zierikzee-Nieuwerkerk 
Den Haag-Scheveningen 
Den Haag-Delft 
Den Haag-Loosduinen 
Den Haag-Bezuidenhout 
Rotterdam-Gouda 
Breda-Ginneken 
Breda-Princenhage 
Periode van aanleg 1 7 ) 
14331 8) 
1533 1 9 ) 
1539-1649 2 0 ) 
1650 2 1 ) 
17de eeuw 
1673 
1663 
1663 en 1694-1696 
1684-1692 
1700 en 1748 
1679-1680 
17de eeuw 2 1 ) 
1684 2 2 ) 
1 6 ) Groot Pkcaetboek. 's-Gravenhage 1658, dl. I, p. 1260, p. 1264 en 
p. 1265. 
1 7 ) Tenzij anders vermeld, ontlenen wij deze gegevens aan H. Blink: Ont­
wikkeling van het verkeerswezen (Vragen van den dag, 1898, p. 535) Vgl. 
Nederlandsche Staatscourant, 21 februari 1843, bijvoegsel. 
:18) G. Mees: Historische Atlas van Noord-Nederland van de zestiende eeuw 
tot op heden. Rotterdam 1865, kaart I, p. 26. 
1 Θ) I. Ouweriing: Gids van Waalwijk. Waalwijk 1931, p. 5. 
20) Mees, o.e. kaart IV, p. 22. 
2 1 ) Ontleend aan P. Scherft: De toegangen tot Breda in de 17de eeuw. (bij­
drage tot de nog niet gepubliceerde Geschiedenis van Breda, dl. Π. De auteur 
was zo welwillend mij reeds inzage van zijn copie te geven). 
2 2 ) F. Brekelmans: De steenweg van Breda naar Princenhage (Taxandria 
dl. 49, 1942. p. 225). 
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Breda-Teteringen-Terheide 
Hoom-Enkhuizen 
's-Grevelsduin-Capelle-Groot- Waspik 
's-Hertogenbosch-Best 
Amsterdam-Amstelveen 
Amsterdam-Haarlem 
Amsterdam-Ouderkerk 
Borkel-Luikse grenzen 
Hoe bedroevend de toestand van de rest van de Noordnederlandse 
wegen was, valt te lezen uit allerlei min of meer toevallige gegevens in 
verschillende plaatselijke archieven. Zo leert een aantekening in het 
Bossche gemeente-archief, dat reizigers, afkomstig uit Aken en Maas-
tricht, in juli 1741 klaagden over de deerlijke staat, waarin de weg 
's-Hertogenbosch-Utrecht verkeerde; zelfs werd het verkeer over die 
weg vrijwel onmogelijk genoemd27). Zeer tekenend is in dezen ook 
een uitlating van Antonie van der Heim, raadpensionaris van Holland, 
eveneens in 1741. Op een vraag van Daniel de Dieu, commissaris van 
23) G.A. Breda: nr. 2246, 5 september 1692. 
24) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 2 Mei en 14 Mei 1741; 
A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Antonie van der Heim, nr. 335, 17 maart 1740 
en nr. 14, 22 augustus 1741; G.A. Dordrecht: Resolutiën van de Oud-Raad, 
nr. 105, 11 maart 1741; vgl. Α. van der Aa: Aardrijkskundig woordenboek 
der Nederlanden. Gorinchem 1836 e.V., dl. IV, p. 848 en dl. XII, p. 125. 
2 5 ) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741 en R.A. 's-Hertogenboscfi: Collec­
tie Martini nr. 40, Brief van de magistraat van Den Bosch aan de Raad van 
State, 10 augustus 1745. 
26) Vgl. p. 162. 
2 7 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 29 juli en 16 augustus 
1741. De wisselwagen, die in 1784 gedurende de zomermaanden tweemaal 
per week van 's-Hertogenbosch naar Utrecht reed, onderhield deze dienst 
alleen gedurende de zomermaanden „en zoolang de weg bruikbaar" was. 
Vgl. Reglement voor de wisselwagen der steden Utrecht en 's-Hertogenbosch, 
1784, art. Π, G.A. 's-fiertogenboscft: Gedrukte ordonnantiën. 
1692 23) 
17de eeuw 
1738-1741 24) 
1741-1745 25) 
1750 
1762-1767 
1778 
1791 26) 
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Holland op een al in 1737 te Antwerpen begonnen handelsconferentie 
tussen de Verenigde Nederlanden, Engeland en Oostenrijk, hoe hij het 
beste naar Amsterdam kon reizen, antwoordde Van der Heim: „Door 
de kwaade wegen en droevige innundatien, die hier te lande veelvuldig 
zijn, geloove ik, dat de reyze te water de beste sal wezen" 2 8 ) . Een 
ander voorbeeld is de brief, die de „schout en geregten" van 's-Grevels-
duin-Capelle in 1738 richtten aan de Staten-Generaal29). Daarin viel 
te lezen, dat de weg door 's-Grevelsduin-Capelle „door desselfs zavelige 
en moerassige grondt het meeste van het jaar soo modderig en vuyl was, 
dat die voomaementlyck in de voor, пае en wintertyden, by пае was 
grondeloos en wel in dier voegen, dat deselve soo voor de inwoonders 
als passagiers, het sy te paert, het sy met rytuygen niet te gebrayken 
off te passeren was." De Staten-Generaal zelf constateerden in 1752, 
dat „de wegen in de landen van Overmaze thans alom zoo slecht en 
bedorven туп, dat dezelven naeuwlyks of niet, zonder groot gevaer voor 
rytuygen, met twee, vier of zes paerden bespannen, kunnen gebruykt 
worden; 't geen niet alleenlyk tot groot ongerief van de ingezetenen en 
reizigers, maar ook tot groot nadeel van de eigenaren van de landeryen 
strekt; vermits de passanten genoodzaekt zyn over de zelven heen en 
weer te ryden, en de daar op gezaeide vruchten te bederven" 3 0 ) . 
Ook in de literatuur treffen wij allerlei uitlatingen aan, die er op 
wijzen, dat het landverkeer met schrikbarend veel moeilijkheden te 
maken had. Zo was men in 1665, als men met het wagenveer uit 
Groningen naar Amsterdam reisde (via Hasselt, Kampen en Amers­
foort) 42 uur onderweg, indien de reis tenminste volgens plan ver­
liep 3 1 ) . Het heerlijk wagenveer tussen Hoom en Spanbroek werd alleen 
in de zomer bediend, „zoolang de weg bmykbaar" was 3 2 ) . Ook was 
2 8 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Antonie van der Heim, nr. 14, 6 januari 
1741. Zie voor de conferentie te Antwerpen p. 51. 
2 e ) G.A. Dordrecht: Res. van den Oud-Raad, nr. 106, 11 maart 1741. 
30) Nederlandsche Jaarboeken, Amsterdam 1752, p. 1291. Vgl. Lunsingh-
Tonckens, o.e. p. 65. 
31) Fucfis, o.e. p. 353 en 354. 32) Fuchs, p. 359. 
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tegen het einde van de achttiende eeuw een reis tussen Haarlem en 
Amsterdam nog maar een matig genoegen 3 3 ) . Elders wordt geschreven, 
dat het postpad van Gorinchem naar Nieuwpoort in de tweede helft 
van de achttiende eeuw 's winters haast onberijdbaar was. Het te water 
raken van een postiljon behoorde daardoor niet tot de onmogelijk­
heden3 4). Dezelfde kansen liepen overigens ook de postiljons uit 
Nijmegen. Door hoge waterstanden van de Waal waren in 1741 in de 
buurt van Nijmegen alle wegen voor het verkeer „onbruyckbaar". Van 
Nijmegen uit kon de postwagen daardoor drie weken lang niet naar 
Keulen rijden З Б ) . 
Een bijkomende factor was veelal nog de geringe veiligheid op de 
wegen. Vooral tijdens de tachtigjarige oorlog waren er veel benden, 
die plunderend rondtrokken. Typerend is b.v. dat de Nijmeegse boden 
in 1644 een hoger loon kregen vanwege het gevaar „geplonderd ende 
uytgetrocken" te worden 3 6 ) . Overvallen op postkoetsen moeten ook 
in latere tijden nog herhaaldelijk voorgekomen zijn. Ten blijk daarvan 
kan verwezen worden naar een in het archief der gemeente Maastricht 
berustend verslag van een reis, die de advocaat Matthieu Brouerius van 
Nidek in 1705 van Maastricht naar Den Bosch maakte; in dit verslag 
wordt van zulk een voorval op de Stratumse heide gewag gemaakt37). 
Een andere onveilige verbinding — vooral in de buurt van Loon op 
Zand — was die tussen 's-Hertogenbosch en Breda. Hierover doet ons 
Bachiene in zijn Vaderlandsche Geographie uit 1791 enige mede­
delingen. Zo schrijft hij: „Het bereizen van dezen weg; naby het dorp 
inzonderheid; baard ter oorzake van het diep zand geen klein ongemak: 
voomaamlyk in drooge en heete zomerdagen. Ook was deez' weg in 
voorige tyden gevaarlyk door de struikrovers, die in de nabyliggende 
за) Fuchs, p. 345. 
3 4 ) Van Overvoorde, o.e. p. 82. 
3 5 ) Gazette van Antwerpen, 20 januari 1741. 
з б ) Van Overvoorde, o.e. p. 82. 
3 7 ) G.A. Maastricht: ms. 242. Voor Van Nidek zie o.m. L. Halkin: Une 
description inédite de Liège en l'an 1705. Liège 1948. 
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zandduinen zich plachten te onthouden, gelyk mede zeker gehucht 
onder Loon op Zand, genoemd, de Ketsheuvel (eigenlyk de Kaas-
heuvel) liggende een uur gaans noord-westwaard van het dorp, naby 
den zogenoemden Hollandschen dyk, ten kwaade zeer berucht geweest 
is door zoodanig slecht volk, dat zijn hoofdwerk van steelen maakte. 
Dan door de waakzaamheid van de één en anderen drossaart dezer 
Heerlykheid zyn deze gedeeltelyk uitgerooid en gedeeltelijk ver-
dreven" 3 8). Ook tussen Breda en Roosendaal was veilig verkeer in 
de achttiende eeuw een utopie. In 1736 bij voorbeeld werden onder 
Rucphen — gelegen op het kruispunt van de verbinding 's-Hertogen-
bosch, Vught, Loon op zand. Dongen, Breda, Roosendaal, Bergen op 
Zoom en Antwerpen, Oudenbosch (later Zevenbergen, Moerdijk) — 
vijf dienaren van de justitie en een gerechtsbode, die een tot tien jaar 
tuchthuisstraf veroordeelde met een wagen naar Breda brachten, door 
60 personen overvallen 3 9) . Illustratief is verder, dat Jacob van Lennep, 
die de achttiende eeuw door overlevering kende, zijn romanheld Ferdi-
nand Huyck kennis liet maken met figuren, die het uitschudden van 
hun medemensen op de wegen als hoofdberoep hadden gekozen 4 0). 
Over het algemeen nemen de auteurs, die zich met de geschiedenis 
van het verkeerswezen te onzent hebben beziggehouden, aan, dat de 
gesignaleerde achterstand van het Nederlandse wegennet toe te 
schrijven is aan het voor ons vaderland zo kenmerkende bestaan van 
vele bevaarbare rivieren en binnenwateren, die het in alle windrich-
tingen doorsneden 4 1). Bovendien was het vervoer over water goed-
koper dan over het land, terwijl over de waterwegen grotere hoeveel-
heden met minder kracht konden worden verplaatst42). Ook in het 
38) W. A. Bachiene: Vaderlandsche Geographic. Amsterdam 1791, p. 641. 
39) H. Hezemans: De posthoorn bij Rucphen, kruispunt van belangrijke oude 
wegen I (Brabants Heem, dl. VIII, nr. 2, 1956, p. 40). 
40) Jacob van Lennep: Ferdinand Huyck (Prisma-uitgave) Utrecht z.j., p. 56. 
4i) Mees. o.e. p. 22 (kaart IV); Blink, o.e. p. 535; Fuchs, o.e. p. 192. 
42) Fuchs, o.e. p. 192; vgl. Genicot: Etudes (1939). p. 430 e.v. en Covaillès, 
o.e. p. 64. 
8 
buitenland gaf men bij de keuze tussen een landroute en een kanaal de 
voorkeur aan de waterweg 4 3) . Deze omstandigheid deed de behoefte 
aan goede landwegen in de Verenigde Provinciën nauwelijks gevoelen. 
Zo schreef men in 1770, een vergelijking makend tussen het verkeer te 
land en te water: „Te land hebben wy wel dezelve gelegenheid, maar 
niet het zelve gemak en ook mindere noodzakelykheid; En wy vervoeren 
maar weinig zaaken per as" 44). Een dertigtal jaren later merkten 
l'Espine en Ie Long, die een verhandeling publiceerden over de koop-
handel van Amsterdam en andere Nederlandse steden, op, dat de vele 
in het land aanwezige waterwegen „het gebruik der wagens tot het ver-
voeren der waeren van de eene binnenlandsche plaets naer de andere 
alhier zeer zeldzaam" maakten 45). 
Buitenlanders, vooral hun, die Holland bezochten, viel het intensieve 
vervoer over water op van goederen en reizigers, welke laatsten in de 
trekschuit konden schrijven, eten en slapen en daardoor reisden zonder 
tijdverlies 4 e) . Daarom was, gelijk Guiccardini constateerde, een reis te 
water „gherieffelycker als te lande" 47). Anderen meenden, dat de wel-
vaart van de Verenigde Nederlanden goeddeels verklaard kon worden 
uit de aanwezigheid van de kanalen en de rivieren. Zo schreef de al-
gemene ontvanger van de belastingen in Luik, J. de Heussy, die een 
voorstander was van de aanleg van een kanaal van Luik naar 's-Her-
togenbosch, in 1751: „Ils sons des principes généraux, que toutes les 
provinces, qui ont l'avantage de communiquer à la mer, par des canaux 
ou des rivières libres, sont ordinairement riches et opulentes, par ce que 
43) Genicot: Etudes (1939), p. 428 e.v. 
44) De Koopman of bydragen ten opbouw van Neérlands Koophandel en 
Zeevaard, dl. II. Amsterdam 1770, p. 185. 
45) J. le Moine de l'Espine en 7. Ie Long: De koophandel van Amsterdam en 
andere Nederlandsche steden, dl. II. Amsterdam 1801, p. 1. 
46) R. Fruin: De Nederlanders der zeventiende eeuw door Engelschen geschetst 
(Verspreide geschriften, dl. IV. 's-Gravenhage 1901, p. 253). 
47) Geciteerd door Fucfts, o.e. p. 193. 
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les pais s'y fertilissent en peu de temps et à peu de fraix 48). Het grote 
nadeel van de kanalen was echter, dat zij in de wintermaanden soms 
geruime tijd niet te gebruiken waren. Reeds Ricard merkte in 1723 op, 
dat men in de nabijheid van Amsterdam maar weinig wagens beladen 
met goederen zag, behalve in de wintermaanden, als de ijsgang de 
scheepvaart· onmogelijk maakte 4 9). De Dieu, de Hollandse gecommit-
teerde te Antwerpen, die op advies van Van der Heim per schip naar 
Amsterdam reisde in de winter van 1741, was in totaal 18 dagen onder-
weg; hierbij de 10 dagen, dat hij in Zierikzee ingevroren had gezeten, 
inbegrepen. Terecht schreef De Dieu daarom op 5 februari 1741 aan 
Van der Heim: „Ik ben door Godts goedheid gisteren avont hier gearri-
veert na een vrij onaangenaame ryse" 60). 
Deze ongemakken bij het vervoer nam men op de koop toe. Het was 
zelfs in het oog van de meeste regenten maar zelden noodzakeUjk de 
bestaande wegen in goede staat te houden. Daarbij komt dan nog, dat 
het de Statenbond der Verenigde Nederlanden doorlopend ontbroken 
heeft aan een krachtig centraal gezag; alle gezaghebbende verkeers-
geografen noemen zulk een gezag een strikte voorwaarde voor het ont-
staan van een goed wegennet51). Van de Staten-Generaal kon, gezien 
het karakter van dit college, geen initiatief uitgaan en verscheiden 
gewestelijke statencoUeges, b.v. die van Gelderland, Overijsel en 
Groningen, leden permanent aan het euvel der inwendige verdeeldheid; 
dit maakte ook hen min of meer machteloos 62). Wat er aan wegen 
werd aangelegd, was dus veelal de vrucht van particulier of stedelijk 
initiatief met passieve medewerking van de Staten-Generaal, van de 
48) G.A. 's-Hertogenbosch; ni. 8054, Réflexions sur un memoire anonyme 
1752. 
49) ]. P. Ricard: Le négoce d'Amsterdam. Rouen 1722, p. 118; vgl. l'Espine 
en le Long, o.e., p. 1, 3 en 4. 
60) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Anthonie van der Heim, nr. 133. 
51) ƒ. Brunfies: La géographie humaine. Paris 1925, p. 205. 
52) L. ]. Rogier: De Ware Vrijheid als oligarchie, 1672-1747 (Algemene ge-
schiedenis der Nederlanden, dl. VII. Utrecht 1954, p. 195-214). 
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Raad van State of van de Gewestelijke colleges, die dan octrooi ver­
leenden tot de uitbouw van het wegennet. 
Tenslotte dient ter billijke vergelijking met de evolutie in het buiten­
land nog op tenminste twee factoren gelet te worden: ten eerste het 
verschil in bodemgesteldheid en ten tweede de uiteraard uiteenlopende 
militaire belangen. Aangaande het eerste moet wel opgemerkt worden, 
dat de moerassige bodem en het bouwen van duikers en bruggen de 
wegenaanleg in de meeste onzer gewesten zwaarder en duurder gemaakt 
heeft dan in de meeste omringende staten. Keien en grint moesten 
betrokken worden uit het buitenland; nog in de negentiende eeuw 
werden daarom in Groningen wegen aangelegd van puin op een slechte 
ondergrond van klei б з ) . Wat de tweede factor betreft, zal een krachtige 
imperialistische politiek als die van Lodewijk XIV evenzeer een stimu­
lans geweest zijn tot wegenaanleg, als zij dat eens de Romeinen was. 
In de Nederlanden ontbrak zulk een stimulans doorlopend; zelfs zou 
een goed wegennet bij rampen als die van 1672 de ellende slechts 
vergroot hebben. Een algemene klacht van de Fransen aan het einde 
van de achttiende eeuw was dan ook, dat er van uit het Zuiden geen 
aansluitingen bestonden met het Nederlandse wegennet; alle wegen, 
die in de Zuidelijke Nederlanden naar het Noorden leidden, hielden 
aan de grens op 6 4 ) . Het was mede daarom, dat men in de Bataafse 
en Franse tijd begon wat meer aandacht te schenken aan de uitbreiding 
van het aantal verharde wegen. Overigens was dat nog maar een 
schamel begin, want aan het einde van de beide tijdvakken, in 1814, 
bezat Nederland nog geen 500 km. straatweg 6 5 ) en had het dus b.v. 
op de Zuidelijke Nederlanden nog een enorme achterstand. Koning 
Willem I, wiens regeringsperiode ook op het gebied van de verkeers-
politiek geen breuk met de voorafgaande tijd betekende, nam de ver­
betering van het wegennet in Nederland krachtig ter hand. Er was 
echter enorm veel te doen en daarom bleven de meeste verbindingen 
б з ) Blink, o.e. p. 535 en 537; vgl. Lunsingh Tonckeris, o.e. p. 66. 
54) Genicot: Etudes (1946), p. 514. 
6 Б ) E. von Baasch: Holländische Wirtschaftsgeschichte. Jena 1927, p. 170. 
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aanvankelijk nog zeer slecht. Literatuur over die tijd toont aan, dat 
Overijsel in 1821 nog geen enkele straatweg bezat; Drente bezat er nog 
geen in 1823, terwijl Friesland en Groningen er nog van verstoken 
waren in 1827 5 e ) . 
Enigszins merkwaardig was de toestand van de wegen in de zeven­
tiende en de achttiende eeuw in het gewest Brabant. Hier gold de factor 
der talrijke bevaarbare waterwegen, die het wegverkeer goeddeels over­
bodig maakten, zeker niet in die mate als b.v. in Holland. Rivieren van 
enige omvang en betekenis waren in Staats-Brabant schaars en voor-
zoverre zij bestonden, waren zij slecht bevaarbaar. Zo was Breda in de 
achttiende eeuw maar ternauwernood meer vanuit het Volkerak langs 
de Mark en de Dintel te bereiken 5 7 ) . De Dommel was in deze periode 
maar bevaarbaar tot Boxtel, op ongeveer twee uur afstands van Den 
Bosch, en de Aa tot Erp op ongeveer vier uur afstands van 's-Hertogen-
bosch 6 8 ) . Plannen uit 1623 om de rivier de Aa tussen Helmond en 
Den Bosch bevaarbaar te maken, waren op niets uitgelopen 6 9 ) . Alleeen 
over de Dieze bestonden geen belangrijke klachten, terwijl over de 
Rode Vaart en de Donge niets bekend is. Even triest als het beeld der 
rivieren was dat der kanalen. Een turfvaart tussen Loon op Zand en 
's-Hertogenbosch was al in de zeventiende eeuw verzand. De enige 
vaart, die nog in de achttiende eeuw bestond, was de z.g. Bredase 
turfvaart. Deze liep van Breda naar Zundert; behalve turf werden hier­
over ook goederen en mest voor de heidegronden vervoerd e o ) . 
Toch was de aanwezigheid van goede wegen in dit transitoland bij 
uitstek lang niet in overeenstemming met de behoefte, die daaraan 
5 6 ) Fuchs, o.e. p. 337 en 338; vgl. Nederlandsche Staatscourant, 21 februari 
1843, Bijvoegsel. 
6 7 ) G. van der Hoeven: Geschiedenis van de vesting Breda. Breda 1868, 
p. 261 e.V. 
6 8 ) Bachiene, o.e. p. 543 en 544. 
5 Θ) V. Вееттапп: Stad en Meierij van 's-Hertogenbosch van 1629 tot 1648. 
Nijmegen-Utrecht 1940, p. 241. 
6 0 ) Bachiene. o.e. p. 768. 
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bestond. De opmerking is gemaakt, dat militaire belangen de aanleg 
van een goed wegennet in Staats-Brabant in de weg stonden, maar 
helemaal waar is dit toch weer nietβ 1). In het begin van de zeventiende 
eeuw waren de wegen in de Meijerij n.l. zo slecht en zo „qualijck 
onderhouden" dat het zelfs de Staten-Generaal opviel en dit college 
noopte drastische maatregelen te nemen tot herstel, opdat men, gelijk 
het plakkaat van 1634 luidde „over de Herbanen en de ghemeyne 
Wegen te Wagen te Peerde ende te Voete ghevoechlijck varen, vlieten 
ende gaen mach onbekommert, onbeschadicht ende sonder eenigh 
belet" 6 2 ) . De uitvoering van dit plakkaat geschiedde maar traag; her­
halingen waren noodzakelijk in 1646 en 1653 ^3), maar ook deze 
hadden maar weinig resultaat. De bekende Antwerpse drukker Moretus 
constateerde tenminste in 1668, dat de landwegen in de Meierij „seer 
moeylyck" begaanbaar waren 6 4 ) . Een zeventigtal jaren later was het 
in de Meierij, ondanks hernieuwde ordonnanties in de vorm van de 
pootreglementen van 1698 en 1714 6 б ) nog niet veel beter. Ditmaal 
was het de commies-generaal van de Admiraliteit op de Maas, J. van 
Kinschot, die in 1736 zijn misnoegen uitte over de zo lastig te berijden 
landwegen 6 β ) . 
ei) V. Cleerdin: Het Brabantse dorp. Amsterdam 1948. p. 97; vgl. Η. P. W. 
van Ravestijn: De firma F. van Lanschot sinds 1737. 's-Hertogenbosch 1942, 
p. 14 en 15. 
6 2 ) Groot Placaetboek, dl. I. 's-Gravenhage 1658, p. 1260. 
e 3 ) Groot Placaetboek. dl. I, o.e. p. 1260. 
4) Вееттапп, o.e. p. 242. 
6 5 ) Bachiene. o.e. p. 538; A. Sasse van Ysselt: Het recht van voorpoting op 
de kanten der openbare wegen in de voormalige Meierij van 's-Hertogenbosch. 
's-Hertogenbosch 1894, p. 23, 24, 25 en 26. Door pootreglementen werden 
de bewoners van de Meierij verplicht langs de wegen bomen te planten om 
daardoor de ontbossing van de Meierij tegen te gaan. 
e 6 ) R.A. 's-Hertogenbosch: Collectie Martini, nr. 40, Advies van de Raad 
van State aan de Staten-Generaal, 21 oktober 1740; vgl. S. van de Graaf f: 
Historisch-statistische beschrijving van het departement Braband, eerste stuk, 
bevattende de statistiek van Braband en de plaatselijke beschrijving der stad 
en Meierij van 's-Hertogenbosch. Amsterdam 1807, passim. 
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De toestanden, die in de Meierij bestonden, golden voor het gehele 
gewest. Dit blijkt bij de bestudering van een rapport, dat door R. A. 
Jadin, oud-burgemeester van Hasselt, op last van de Luikse Staten in 
1740 werd opgemaakt over de verbindingswegen tussen het bisdom 
Luik en Staats-Brabante7). Dit rapport geeft ons ook enig idee over 
het verloop van de handel. De vrachtrijders, aldus Jadin, die vanuit 
Luik over een moerassige heide of langs zanderige wegen tenslotte het 
eerste Staatse kantoor te Lommei bereikten, hadden aldaar, na het 
tonen van hun paspoorten, de mogelijkheid hun reis verder te vervolgen 
langs het laatste Luikse kantoor te Luiksgestel in de richting van Breda 
of 's-Hertogenbosch. Deden zij het eerste, dan volgden zij de middel­
eeuwse route, die over Bladel, Poppel (of Lagemiert, Hilvarenbeek, 
Coirle, Riel, Gilze), Alfen, Bavel en Ginneken liep β 8 ) . Gemakkelijk 
was dit traject niet; de Luikse geometer Jadin tekende in zijn rapport 
aan, dat de wegen bij Bladel, Riel en Lagemiert door het vele zand haast 
onberijdbaar waren, terwijl het verkeer bij Alfen over slecht onder­
houden dijken moest gaan. Alleen de toegangswegen tot Breda waren, 
zoals hij schreef, goed. 
Was het verkeer over dit traject dus reeds moeizaam, nog slechter 
ging het over de wegen van de Meierij. Karren met twee paarden ervoor 
kozen meestal de wegen langs Hoogeloon, Middelbeers, Esch en Vught, 
maar het zwaardere verkeer — wagens met in de zomer minstens vijf 
en in de winter acht, negen of meer paarden ervoor gespannen 6 9 ) — 
gingen over Eersel, Duizel, Vessem en Oostelbeers (of Veldhoven, 
Zeelst) langs slechte, zanderige en mulle wegen naar Oorschot, vandaar 
over een goede weg naar Boxtel om tenslotte via Vught over hopeloze 
wegen Den Bosch te bereiken. Jadin schreef daarom over dit laatste 
β7) G.A. 's-Hertoflenboscfi: nr. 8054, 9 augustus 1740; vgl. G.A. 's-fíer-
togenboscft: no. 8054: Route plakaat van de Admiraliteit op de Maas, 1 mei 
1738. 
68) Vgl. К. Slootmans: Huiden en pelzen op de jaarmarkten van Bergen op 
Zoom (Land van mijn hart. Tilburg 1952, p. 105). 
вэ) Vgl. Bachiene. o.e. p. 522. 
14 
stuk: „De Vucht jusqu'à Bois le Duc le chemin est tout entièrement 
sablonneux et fort difficile aux chartiers d'y pouvoir passer avec leurs 
chevaux ordinaires cinq à six, sans l'attellage d'un ou deux autres, 
tellement qu'il seroit à souhaiter d'y avoir un pavé pour la facilité des 
chevaux." Toevallige aantekeningen in het Bossche gemeente-archief 
noemen ook nog andere handelsroutes, die het predicaat slecht ver-
dienen, b.v. de route Luik, Maastricht, (of Luik, Hasselt, Peer, Achei, 
Schaft, Valkenswaard) Eindhoven, die via Son, St. Oedenrode, Schijn-
del, Middelrode, Berlicum, uitkwam in de Bossche Hinthammerpoort. 
Een variatie hierop was een route, die vanuit Eindhoven via Woensel 
en Liemde genomen werd naar Boxtel en naar de Bossche Vughter-
poort70). Tenslotte moeten wij nog vermelden, dat de heerbaan 
's-Hertogenbosch-Breda in de tweede helft van de achttiende eeuw 
onbruikbaar werd "door het gestadig aanwassen der zandbergen" bij 
Loon op Zand, zodat de tourkanen tenslotte de weg over Tilburg 
namen 71). Veel beter zal deze route ook wel niet geweest zijn. In het 
begin van de negentiende eeuw nog had de weg van Den Bosch naar 
Helvoirt tenminste de naam in de zomer zanderig te zijn. In de winter 
was dit traject voor het verkeer zeker niet te gebruiken 7 2). 
Ondanks alle ongemakken, die het verkeer in de Meierij ondervond, 
kozen toch de meeste karrerijders de wegen, welke liepen in de richting 
van de stad 's-Hertogenbosch. Voorde jaren 1730,1731 en 1732 wordt 
een totaal van 6207 zware karren genoemd, die genoemde kant uit-
gingen, d.w.z. gemiddeld 2069 per jaar 73). Dit jaarlijkse gemiddelde 
70) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 4 augustus en 16 ok-
tober 1740. 
71) P. van Beers: Uit Loon op Zand's verleden (De Echo van het Zuiden, 
15 februari 1952). 
72) H. van Velthoven: Stad en Meierij van 's-Hertogenbosch, dl. II. Amster-
dam 1935, p. 20; vgl. Van de СтааЦ, o.e. p. 590. 
7 3 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Raad van State, nr. 845, Draak aan de 
Raad van State, 18 mei 1740. Met „zware karren" bedoelde Draak wagens, 
die voortgetrokken werden door vier of vijf paarden. Op slechte wegen 
hadden deze karren nog drie of vier paarden extra nodig. 
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bedroeg voor de jaren 1735, 1737 en 1738 (van 1736 is niets bekend) 
1671 zware karren 74). Volgens mededelingen, die later onbetrouwbaar 
werden genoemd 75), reden in 1740 totaal 3549 karren welke boven de 
1200 pond konden laden in de richting van Eindhoven 7 e). Voorts was 
sprake van 400 postkoetsen, die de richting van Maastricht uitgingen, 
terwijl volgens dezelfde gegevens ook nog 3000 boerenkarren gebruik 
maakten van de wegen tussen Eindhoven en Den Bosch 7 7). Bereke-
ningen uit 1752 tonen aan, dat er tussen oktober en december van dat 
jaar totaal 4736 karren Den Bosch uitreden, waaronder 983, die 800 
en meer pond vracht konden hebben; de rest (3753) bestond uit kleine 
of boerenkarren 78). 
In 's-Hertogenbosch raakte dit landverkeer het scheepvaartverkeer, 
dat uit Noordelijke richtingen via de Dieze tenslotte de Bossche haven 
kwam binnenvallen; jaarlijks moeten dit ongeveer 3200 schepen zijn 
geweest, alle met reizigers aan boord of beladen met goederen, afkom-
stig van de Hollandse stapelmarkt79). Beurt- en wagenveren voerden 
de passagiers, die dit wensten, volgens speciale dienstregelingen verder 
het land in 80). Z.g. walenkarren vervoerden de koopmansgoederen 
verder naar de Zuidelijke Nederlanden, Gulik, Maastricht, Keulen, 
Eupen, Verviers en het als distributie-centrum van goederen bekend 
staande Luik 81), dat betrekkingen onderhield met Elzas-Lotharingen, 
Zuid-Duitsland en Zwitserland 82). Het transport te land bestond 
74) ibidem. 
76) 's-Hertogenbosch: Provinciaal Genootschap, nr. 427, minuten z.j. 
7e) 's-Hertogenbosch: Provinciaal Genootschap, nr. 427, 6 april 1741. 
77) ibidem. 
78) A.R.A. 's-Grovenhage: Archief Admiraliteit, XXXI, nr. 232, 23 januari 
1753, fol. 104; dit was gebaseerd op een telling aan de Vughterpoort. 
79) Zie voor de berekening van deze schepen de achteraan opgenomen bij-
lage. 
80) Voor deze dienstregeling: zie bijlage. 
81) E. Hélin: Le commerce entre Liège et la Lorraine (Bulletin de la Société 
Royale „Le vieux Liège", nr. 104 en 105, 1954, p. 314). 
82) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, 15 maart 1754. 
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meestal uit „fyne en ligte" waren 8 3). Op deze wijze is het al eerder 
gesignaleerde verschijnsel e4) te verklaren, dat de meeste wagens leeg 
naar Den Bosch reden en aldaar koopmansgoederen kwamen ophalen. 
Exacte gegevens hierover troffen wij aan voor het jaar 1740. Via de 
Vughterpoort kwamen toen 1205 zware karren geladen Den Bosch 
binnen. Hiernaast reden er 1244 leeg naar de stad, terwijl het totale 
aantal (n.l. 2449) weer vol vertrok 8 5). Nog sterker was dit verschil 
tussen vol en leeg bij de wagens, die langs de Hinthammerpoort de stad 
uit Zuidelijke richtingen binnenkwamen. Van de 1100 wagens, die 
door deze poort waren gegaan, hadden er slechts 200 vracht aan-
gevoerd; de andere 900 kwamen goederen halen 8 e). Deze getallen 
passen volkomen in een rapport, dat de directeur van de fortificatiën, 
H. Draak, 18 mei van datzelfde jaar indiende bij de Raad van State; 
hierin plaatste hij over de wagens uit de richting Eindhoven de aan-
tekening: „Deese koomen gewoonlijk voor 2/з leedig binnen" 8 7 ) . Soort­
gelijke opmerkingen bestaan ook over de karren, die Den Bosch in 
1752 in- en uitreden 8 8 ) . Een direct gevolg van het grotere aanbod van 
lege karren op de trajecten naar Den Bosch was, dat de vrachtionen 
aanmerkelijk lager waren dan op de routes naar het Zuiden 8 9 ) . 
Per as werd meestal een verscheidenheid van goederen via Den Bosch 
naar het Europese achterland vervoerd 9 0 ) . Zo worden genoemd: saai, 
8 3 ) A.R.A. 's-Gravenfojfle: Archief Admiraliteit, XXXI, nr. 232. fol. 80. 
8 4 ) Brouwer aangehaald bij V. Вееттапп: Stad en Meierij van 's-Hertogen-
bosch van 1648 tot 1672. Helmond 1946, p. 160; vgl. Bachiene, o.e. p. 523. 
8 5 ) 's-Hertogenbosch, Provinciaal Genootschap: nr. 427, 6 april 1741. 
8 6 ) ibidem. 
8 7 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Raad van State, nr. 845. 
8 8 ) A.R.A. 's-Gravenhage; Archief Admiraliteit, XXXI, nr. 232, 23 januari 
1753, fol. 105. 
8 9 ) Bachiene, o.e. p. 523; A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Admiraliteit, XXXI, 
nr. 232, p. 88. 
9 0 ) Ik ontleen dit voornamelijk aan: G.A. 's-fiertogenbosch: nr. 8054, Ré-
flexions sur un mémoire anonyme; vgl. Ricard, o.e. p. 489; vgl. C. Visser: Ver-
keersindustrieën te Rotterdam in de tweede helft der 18de eeuw. Rotterdam 
1927; Van Ravestij'n, o.e. p. 25. 
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damast, zijde, indische doeken, katoen, mousseline, specerijen, suiker, 
thee, koffie, cacao, gedroogde waren, kleurstoffen, kabeljauw, stokvis, 
haring, zout, walvistraan, olijfolie en andere soorten olie, graan, boter, 
kaas, gezouten vlees, baleinen, koper, tin, staal, spiegelglas, ruitenglas, 
tabak, carotten, brandewijn, etc. Naar Den Bosch zelf, om vandaar uit 
verder vervoerd te worden, gingen: ijzerwaren, gietijzer, alle mogelijke 
soorten wapenen, laken, voeringstoffen, huiden, gelooid leer, ijzer-
kramerijen, bourgogne-wijnen, champagne, zwavel, hop, spijkers, aluin 
en koperrood. Verder waren er producten, die beter over de Maas ge­
transporteerd konden worden, maar deze was zodanig met tollen belast, 
dat sommige massale goederen soms ook aan het landverkeer werden 
toevertrouwd. Naar Den Bosch gingen op deze wijze b.v. steenkool, 
kalk, leisteen, pijpaarde en hardsteen. Uit Den Bosch kwamen o.m. 
zout, vis, planken van vurenhout en aardewerk. Verse zeevis werd voor­
namelijk in de vastentijd naar Keulen en Luik vervoerd; vooral de 
kloosters waren daar de grote afnemers 9 1 ) . Het is overigens de vraag, 
of deze vis bij vervoer over land nog vers de plaats van bestemming 
bereikte. Wij kwamen n.l. de opmerking tegen, dat goederen, die van 
Den Bosch naar Luik per as werden getransporteerd 5 tot 7 dagen 
onderweg waren. Nog langer duurde het transport naar Lotharingen; 
daar had men ongeveer drie maanden voor nodig 9 2 ) . 
's-Hertogenbosch was ook een centrum, waar de producten uit de 
Meierij: melk, boter, eieren, graan en turf, op de markt kwamen. Tevens 
werd in Den Bosch handel gedreven in vee. Een gedeelte van de op de 
markt gebrachte goederen was natuurlijk noodzakelijk voor het zeer 
grote in de stad gelegerde garnizoen. Via Den Bosch ging ook de on­
bewerkte wol, afkomstig uit Haarlem en Leiden, door naar het aan 
goedkope arbeidskrachten rijke Brabantse platteland; langs dezelfde 
weg gingen de halffabrikaten ter verdere bewerking weer naar Holland 
terug 9 3 ) . Voorts haalden de boeren uit de Meierij in de stad mest-
91) A.R.A. 's-Grovenhage: Archief Admiraliteit, XXXI, nr. 232, fol. 81. 
92) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Admiraliteit, XXXI, nr. 232, fol. 58. 
9 3 ) Van Velthoven, dl. I, o.e. p. 179 e.V.; Ζ. W. Sneller: De opkomst van de 
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Stoffen om daar hun schrale zandgronden mee te bewerken 9 4) . De 
invloed van deze levendige handel was in 's-Hertogenbosch natuurlijk 
direct waarneembaar bij de eigen industrie, die in de middeleeuwen in 
hoofdzaak uit wol- en linnennijverheid bestond, maar waar in het 
midden van de achttiende eeuw de fabricage van messen, spelden, glas, 
koek en bier bijgekomen was 6). Uit requesten, die Amsterdamse 
kooplieden in 1768 aan de Staten-Generaal richtten, blijkt voorts, dat 
in Den Bosch negerhoeden werden vervaardigd, welke via Amsterdam 
naar West-Indië werden geëxporteerd 9 e) . Elders wordt ook gesproken 
van handschoenmakers en zeembereiders die in Den Bosch hun bedrijf 
uitoefenden θ 7 ) . De handel trok ook vele factoren aan, vooral Luike-
naren, die, zoals Bachiene schreef, zich met de verzending der koop­
mansgoederen bezig hielden 9 8 ) . De omvang van de Bossche handel 
blijkt voorts nog uit de opbrengst van sommige stadsbelastingen. Zo 
bracht de kraanaccijns jaarlijks 4000 gulden op " ) . Dit was een accijns 
op de goederen, die binnen de stad gelost of geladen werden „en aan de 
kraan onderworpen waren", ook al werd deze niet gebruikt1 0 0). Het 
bruggeld aan de boom, dat betaald moest worden door alle uitgaande 
schepen en diende tot onderhoud van de z.g. boombrug, leverde jaar­
lijks 1200 gulden o p 1 0 1 ) . Tenslotte verdiende de stad nog jaarlijks 
plattelandsnijverbeid in Nederland in de 16de en 17de eeuw (Economisch-
statistische Berichten, bijvoegsel, 9 september 1931). 
9 4 ) Res. Staten-Generaal: 3 februari 1741, octrooi voor het leggen van een 
straatweg naar Eindhoven, art. 6. 
б ) T. Thurlinfls: De Maashandel van Venlo en Roermond in de 16de eeuw. 
Amsterdam 1945, p. 99 e.V.; Bacfiiene, o.e. p. 522; Van Veltfioven I, o.e. p. 75; 
G.A. Maastricht: ms. 242. 
9 6 ) L'Espine et Le Long, o.e. p. 225. 
»7) Groot Placaatboefe VI, p. 1359. 
9 8 ) Bachiene, o.e. p. 522; vgl. Van Ravestijn: De Firma van F. van Lanschot 
sinds 1737. 
9 9 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Onderhoud der stads Dieze en haven nr. 2. 
1 0 0 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Gedrukte ordonnantiën etc. nr. 15. 
1 0 1 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Onderhoud der stads Dieze en haven nr. 2; Ge-
drukte ordonnantiën, nr. 19. 
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500 gulden met het passagegeld 1 0 2 ) . Dit werd aan de stadspoorten 
gevraagd van de mensen, die zich buiten de Meierij begaven103). 
Toch waren de dertiger jaren van de achttiende eeuw voor Den Bosch 
een periode van dalende conjunctuur. De al eerder weergegeven cijfers 
tonen aan, dat er in dit tijdvak minder karren naar Den Bosch liepen; 
het jaar 1740 werd daarom in Bossche kringen een slecht jaar ge­
noemd 1 0 4 ) . In de literatuur is zelfs wel eens de opmerking gemaakt, 
dat 's-Hertogenbosch in 1741 „een kwijnende plaats" was 1 0 5 ). Oor­
zaak hiervan was de grotere aantrekkingskracht die de route door de 
Zuidelijke Nederlanden naar Mechelen, Antwerpen en Oostende op 
de Luikse handel uitoefende loe). Dit werd nog in de hand gewerkt 
door de moeilijkheden, die de karrerijders ondervonden om Den Bosch 
te bereiken, iets wat in tijden van inundaties zelfs volslagen onmogelijk 
was. 
Mede hierdoor bracht ook de z.g. grote Brabantse „zwijgende land-
tol" in Den Bosch minder op. Volgens de schaarse gegevens was dit 
in oorsprong de oude tol van Leuven107), die tijdens de regering van 
Karel V alleen maar betaald moest worden door vreemde kooplui, welke 
door Brabant reisden. Na de verovering van Breda en na de reductie 
van stad en Meierij werd de tol verplicht gesteld voor alle vervoer over 
en binnen de grenzen van Staats-Brabant108). De commiezen, die door 
de Raad van State werden aangesteld, moesten „manspersonen en geen 
1 0 2 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Onderhoud der stads Dieze en haven nr. 2. 
1 0 θ ) G.A. 's-ifertogenboscft.· Gedrukte ordonnantiën, nr. 17. 
104) 's-Hertogenbosch: Provinciaal Genootschap, nr. 427, 6 april 1741; Voor 
de cijfers der vrachtkarren zie p. 15 en 16. 
:105) CR Hermans Geschiedkundig overzicht der straatwegen in de provincie 
Noord-Brabant Handelingen Historisch Genootschap, 's-Hertogenbosch 1852. 
l o e ) ARA. Brussel Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, De hertog L. van Aren-
berg aan de graaf van Savalla, 22 juni 1740. 
1 0 7) W. F. Formsmer De archieven van de Raad- en Rentmeester-generaal der 
domeinen en der Leen- en Tolkamer in stad en Meierij van 's-Hertogenbosch. 
's-Gravenhage 1949, p. 12. 
108) yon Velthoven I, o.e. p. 202. 
20 
vrouwen zijn, en voorts 24 jaar oud, ervaren in lezen en schrijven en 
van een onbesprooken handel en wandel". Pas in 1740 werd bepaald, 
dat zij in Den Bosch, Budel, Lommei, Tilburg, Helmond, Eindhoven, 
Schijndel, Oss, Waalwijk, Drunen, Oosterwijk, Breda, Leur, Ouden-
bosch, Roosendaal, Bergen op Zoom, Steenbergen en Prinsland voort-
aan ook nog „professie moest doen" van de ware Christelijke gerefor-
meerde religie" 109) In de loop der jaren werd de zwijgende landtol 
een der meest lucratieve bronnen van inkomsten voor de Zeven 
Provinciën, tot groot nadeel van hen, die de haast telkenjare verhoogde 
sommen moesten opbrengen Enige cijfers mogen dit illustreren. Zo 
bracht de tol voor de Meierij in 1629 nog maar 150 gulden per jaar op, 
in 1647 reeds 9000 gulden, in 1665 al 22 000 gulden en in latere jaren 
zelfs de ongekende som van 60 000 gulden u o ) . In 1752 b.v. werd de 
opbrengst geschat op een bedrag tussen de 55.000 en 56.000 gul-
den 1 1 1) . Hiernaast komt in de marge van de notulen van de Bredase 
magistraat uit 1740 de aantekening voor, dat de tol in dat jaar voor 
120 000 gulden werd verpacht, welk bedrag, gezien de cijfers uit de 
Meierij, een zeer aannemelijke opgave voor de opbrengst in heel Staats-
Brabant lijkt te zijn112). 
Tegen deze achtergrond gezien, is een plan van de Raad van State 
uit 1740 begrijpelijk om een weg aan te leggen van 's-Hertogenbosch 
op Luik of op Maastricht met het doel hierdoor de handel op de stad 
aan te trekken en te vergemakkelijken113). H. Draak, de directeur van 
de fortificatien in het district van de Meierij, gaf hierover desgevraagd 
een gunstig advies U 4 ) . Hij stelde de Raad van State voor een straatweg 
109) R A 's-Hertogenbosch Raad- en Rentmeester-generaal, nr 6 
"O) Beermann (1629-1648). oc p. 240; ibidem (1648-1672), о с ρ 168. 
m ) ARA 's-Gravenhage Archief van de Admiraliteit, XXXI, nr 232, 
ρ 94 e ν 
иг) GA Breda 85 ι, juli 1740. 
113) ARA 's-Grovenfwge Archief Raad van State, nr 845 Uit het ant­
woord van H. Draak op 18 mei 1740 blijkt, dat het plan van de Raad van 
State gedateerd moet worden op 27 april 1740. 
114) AR.A 's-Gravenhage Archief Raad van State, nr 845, 18 mei 1740 
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aan te leggen van Den Bosch op Eindhoven van 12 voet breed met aan 
weerskanten een aarden baan van 8 tot 10 voet om het passeren van 
karren mogelijk te maken. De aanlegkosten van deze weg becijferde hij 
op 283.000 gulden; onderhoudskosten en rente, te betalen voor ge-
leende kapitalen, stelde hij op 9690 gulden. Het laatste bedrag meende 
hij evenwel te kunnen bestrijden uit de opbrengst van de tollen, die 
langs de weg moesten geplaatst worden. Draak meende, dat dit zeker 
een bedrag van 10.496 gulden zou zijn. Speciale voordelen van de weg 
waren volgens de directeur van de fortificatiën ook nog, dat daardoor 
het landverkeer versneld kon worden, zelfs met minder paarden voor 
de wagens. Duidelijk blijkt dit uit de hieronder weergegeven bijlage, 
die zich bij zijn brief bevindt en waarin gepoogd is de vergrote trek-
kracht van de paarden met cijfers te adstrueren115). 
Paarden, die de 
voerlieden op 
een steenweg van 
noden hebben 
1 paart 
Gewicht van de kanen 
1000 pond en daar 
beneden 
1000 pond tot 1600 
1600 pond tot 2500 
2500 pond tot 3000 
3000 pond tot 4000 
4000 pond tot 5000 
Paarden, die de voerlui tegen-
woordig op het zand moeten 
gebruiken 
1 paart 
somers 2 en in de winter 3 
somers 3 en in de winter 4 
somers 4 en in de winter 5 à 6 
somers 6 en in de winter 7 
somers 7 en in de winter 8 à 9 
1 paart 
2 paarden 
2 paarden 
2 à 3 paarden 
3 paarden 
Tenslotte deelde de directeur van de fortificatiën ook nog de mening 
van de pachter van de zwijgende landtol in 's-Hertogenbosch, A. van 
Hanswijk, die onderstelde, dat door die weg de handel weer zou gaan 
floreren en de tol misschien wel 15.000 gulden of meer zou op-
brengen 1 1 β ) . Niet duidelijk is, hoe de Raad van State zich de finan-
" S ) Vgl. Genicot: Etudes (1939), p. 441. 
l l e ) Hiernaast kunnen wij nog vermelden, dat het kantoor van de Admiraliteit 
op de Maas te 's-Hertogenbosch ca. 1753 per jaar 43.763 gulden opbracht; 
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ciering van dit project dacht en of ook Den Bosch in deze plannen 
is gemoeid. Archivalia vermelden hierover niets, maar onmogelijk is 
het toch niet, dat er overleg heeft plaatsgevonden tussen de leden van 
de Bossche magistraat en de directeur van de fortificatiën. Overigens 
blijkt, dat er pas in juli 1740 interesse bestond in de kringen van de 
Bossche magistraat voor de aanleg van een weg op Eindhoven. 
Het plan van de Raad van State om een weg naar Eindhoven te 
construeren hield eveneens verband met de belangstelling, die het 
prinsbisdom Luik in de maand april 1740 voor een straatweg-
verbinding met de Noordelijke Nederlanden kreeg. Deze Luikse in-
teresse was een direct gevolg van een in maart 1740 uitgebroken 
handelsconflict tussen het bisdom en de Zuidelijke Nederlanden. 
Wederzijds werd de handel geboycot en de Luikenaren trachtten hier-
aan te ontkomen door in plaats van langs Oostende en Antwerpen 
via Tongeren en Hasselt handel te drijven met de Noordelijke Neder-
landen. Einde april 1740 polste de Luikse resident in Den Haag, 
J. B. Hulst, daarom enkele nog nader te noemen regeringsfunctionaris-
sen 117), of zij bereid waren mede te werken aan de aanleg van een 
straatwegverbinding tussen het Luikse en ons land. Medio juli brachten 
deze Luikse plannen in 's-Hertogenbosch zelfs een noodlotsstemming 
teweeg. Persberichten meldden toen, dat Luik van plan was deze weg 
aan te leggen in de richting van Breda 118). Tegelijkertijd werden in 
Den Bosch geruchten verspreid, dat Breda al moeite aan het doen was 
de Luikenaren inderdaad hiertoe over te halen 119). 
Sommige leden van de Bossche magistraat — vooral de jongeren120) 
vgl. P. ƒ. Dobbelaar: Een statistiek van den in- en uitvoer van Rotterdam in 
1753 (Economisch-historisch Jaarboek, dl. 7, 1921, p. 211). 
i " ) Zie p. 67, 74, 75, 76 en 84. 
ne) Europische Aíercurius, mei 1740. 
119) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 2 augustus 1740; ƒ. H. 
van Heum: Historie der Stad en Meyerye van 's-Hertogenbosch, dl. IV, 1729-
1766. Utrecht 1778, p. 58 e.v. 
120) 's-Hertogenbosch: Provinciaal Genootschap, nr. 427, Expositie van 
eenige redenen etc, 26 juni 1766. 
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— zagen in gedachten de Bossche handel al helemaal in verval geraken 
en overgaan op de zusterstad in de Baronie. Deze vrees werd nog aan­
gewakkerd door de omstandigheid, dat Breda een gelijke positie innam 
als Den Bosch. Ook de Baroniestad was een overlaadhaven. In 1740 
schreef men over de stad: „Breda bloeit egter nog door den handel, die 
uit Holland en van elders over deeze stad gewoonlyk gedreven wordt. 
De goederen, welken men naar Maastricht, Luik, Aaken, Verviers en 
andere plaatsen daaromtrent zenden wil, worden veel op Breda ge­
scheept en vandaar te lande, om de zwaare tollen op de Maaze te 
ontgaan, naar de gemelde plaatsen gevoerd, 't Geene van deze plaatsen 
naar Holland te rug wordt gebragt, komt' er ook veeltyds over Breda 
of 's-Hertogenbosch" 1 2 1 ) . De toegangswegen tot Breda, dat voor­
namelijk handel dreef in turf, hout, steen, Schotse kolen, wijn, bier, 
tarwe, rogge, gerst, haver, vee en gedistilleerd122), waren te land vrij 
goed. Afvoer over de rivier de Mark was, ondanks de ongemakken, 
mogelijk; jaarlijks passeerden over deze rivier tenminste 3200 grotere en 
kleinere schepen. Bovendien voeren er regelmatig beurtschepen op 
Rotterdam, Amsterdam, Goes, Zierikzee, Den Haag, Dordrecht, Mid­
delburg, Leiden, Gouda, Hulst, Sluis en Schiedam12θ). 
Na, naar het schijnt, bewogen zittingen124) besloot de Bossche 
magistraat daarom op 23 juli 1740 een commissie te benoemen, die de 
taak kreeg een onderzoek in te stellen naar de waarheid van de geruchten 
aangaande de Bredase en Luikse plannen 1 2 5 ) . Tevens moest deze 
commissie beginen voorbereidingen te treffen voor de aanleg van een 
straatweg van 's-Hertogenbosch op Luik. 
Aan de voorbereiding en uitvoering van deze Bossche plannen zullen 
121) Hedendaagsche Historie of Tegenwoordige Staat van alle Volkeren, 
dl. XII, Verenigde Nederlanden, 2de dl. Amsterdam 1740, p. 219. 
122) G.A. Breda, nr. 415 i. 
123) ibidem. 
124) 's-Hertogenbosch: Provinciaal Genootschap, nr. 427, Expositie van 
eenige redenen. 
125) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes. 
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de volgende bladzijden van dit werk worden gewijd. Wij stellen ons 
voor in het eerste hoofdstuk aandacht te schenken aan de Luikse 
handelsbetrekkingen met de Noordelijke en de Zuidelijke Nederlanden. 
In het tweede hoofdstuk willen wij de twisten tussen Luik en de Zuide-
lijke Nederlanden bespreken. Tevens vragen wij in dit hoofdstuk de 
aandacht voor de stappen, die de Luikenaren in Den Haag ondernamen 
om goodwill te kweken voor een directe verbinding van Luik met de 
Noordelijke Nederlanden. In het derde hoofdstuk zullen de Bossche 
reacties op deze plannen nader worden uitgewerkt, terwijl het vierde 
en laatste speciaal over de aanleg van de Bossche weg naar Luik zal 
handelen. 
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HOOFDSTUK I 
DE LUIKSE HANDELSBETREKKINGEN 
MET DE NOORDELIJKE EN DE ZUIDELIJKE 
NEDERLANDEN 
(1715-1740) 
Kerkelijk als suffragaan-bisdom van het aarts-diocees Keulen en 
staatkundig als lid van de Westf aalse Kreits was het achttiende-eeuwse 
prinsbisdom Luik een onderdeel van het vermolmde Heilige Roomse 
Rijk. Economisch was het Luikse gebied echter grotendeels aangewezen 
op de Noordelijke en Zuidelijke Nederlanden. Voor het gevoel van de 
bewoners van de lage landen was het prinsbisdom dan ook helemaal 
een onderdeel van de voormalige zeventien Nederlandse gewesten. Een 
lezer van achttiende-eeuwse Noordnederlandse kranten zal de berich-
ten over Luik daarom vergeefs zoeken onder Duitsland, maar hij zal 
wel iets vinden onder de kop „De Nederlanden" :l). De „Gazette van 
Antwerpen" publiceerde de nieuwsberichten over het prinsbisdom bij 
voorkeur gelijk met berichten over de Noordelijke Nederlanden onder 
het opschrift „Den Haag"; slechts sporadisch stond het Luikse nieuws 
onder „Wenen" 2). Evenzo treft men op achttiende-eeuwse kaarten 
met statistische en andere gegevens over de Noordelijke en Zuidelijke 
Nederlanden evenzeer biezonderheden over Luik aan 3). Betekenis voor 
het keizerrijk had het bisdom eigenlijk alleen maar bezeten in de 10de 
i) B.v. Leydse Courant en Europische Mercurius, 1739. 1740 en 1741. 
2) Gazette van Antwerpen. 1740 en 1741. 
3) Tableau des XVII Provinces des Pays Bas où l'on voit leur division et 
leur étendue, la grandeur des villes, leur gouvernement tant politique qu'ec-
clésiastique, et plusieurs autres choses dignes de remarque et utiles à l'histoire 
et à la géographie, mis aujour par Pierre Husson à la Haye MDCCVI. Een 
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en de 11 de eeuw. In deze eeuwen was het prinsbisdom gesticht om 
dienst te doen als een voorpost en steunpilaar van het keizerlijke gezag 
in Neder-Lotharingen. Het concordaat van Worms in 1122 had aan dit 
keizerlijke streven al spoedig een voortijdig einde gemaakt. Na deze 
datum was de bisschoppelijke waardigheid in het Luikse een twistappel 
geworden voor alle omringende staten. In de zeventiende en de acht-
tiende eeuw probeerden op de keuze van een nieuwe bisschop, ofschoon 
men dit niet zo direct zou verwachten, zelfs de Verenigde Nederlanden 
aandrang uit te oefenen 4). Gegevens uit het Haagse Rijksarchief tonen 
aan, dat ook Engeland daar in de tweede helft van de achttiende eeuw 
interesse voor bezat 5). 
Het schijnt trouwens, dat bovendien in Luik zelf bij een bisschops-
keuze duidelijke voorkeuren bestaan hebben voor verschillende staten. 
Verspreid in de archivalia of in de literatuur komen wij daardoor soms 
namen tegen als Hollandse partij, Franse partij, Zuidnederlandse partij, 
Oostenrijkse partij e.a. 6). Wij moeten hierbij aantekenen, dat dit geen 
partijen waren, zoals wij ze nu kennen. Veeleer moeten ze beschouwd 
worden als groeperingen van leidende persoonlijkheden in de Luikse 
staat, die, al dan niet gesteund door het buitenland, de keuze van een 
bepaalde bisschop bevorderden. Soms wordt de naam partij ook wel 
eens gebruikt voor de voorvechters van economische aansluiting bij een 
bepaald land; op deze manier worden vaak de namen Hollandse en 
Zuidnederlandse partij gebruikt 7). 
exemplaar van deze kaait troffen wij per toeval aan in de Oudheidkundige 
Kamer te Geertruidenberg. 
*) P. Harsin: Les relations extérieurs de la principauté de Liège sous Jean-
Louis d'Elderen et Jozef-CIement de Bavière (1688-1718). Liège 1927, spe-
ciaal dl. II, hoofdstuk I; vgl. A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Fagel, nr. 5276. 
6) A.R.A. 's-Gravenhage: ibidem. 
6) H. Sage: Les institutions politiques du pays de Liège au Х ІП siècle, Leur 
décadence et leur dernier état. Paris 1908, p. 66 e.v. Zie ook: Harsin, Les 
relations, ibidem. 
7) Zie ook p. 80 en 156. 
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De buitenlandse belangstelling voor de keuze van een nieuwe bis-
schop en de inwendige politieke verdeeldheid van de leiders van de staat 
verzwakten feitelijk ook de staatkundige positie van Luik ten opzichte 
van het buitenland. In de achttiende eeuw was de rol van Luik daardoor 
tot een minimum gereduceerd 8). Hierbij kwam nog, dat de verspreide 
ligging van de gebieden van het bisdom deze militair gezien tamelijk 
kwetsbaar maakte 9). De omstandigheid, dat het land bovendien door-
sneden werd door valleien en dalen, deed het bisschoppelijk gebied 
openstaan voor de doortocht van vreemde legers. De Luikse politici 
hebben hun zwakheid echter al spoedig begrepen en trachtten zich daar-
tegen te beschermen door hun buitenlandse politiek zoveel mogelijk af 
te stemmen op neutraal blijven bij grote internationale conflicten10). 
Overigens moeten wij van deze neutraliteit geen al te grote voorstelling 
hebben; de Luikse neutraliteit was n.l. zeer beperkt. Deze werd in de 
regel ook niet eerder verkregen dan na het sluiten van verdragen met de 
oorlogvoerende staten. In deze verdragen waren meestal bepalingen 
opgenomen, die Luik dwongen de passage en de legering van vreemde 
troepen te dulden. Wel voorkwam dit soort neutraliteit, dat het Luikse 
land als veroverd gebied werd beschouwd met alle gevolgen van dien. 
Tevens garandeerde deze vorm van neutraal zijn het handhaven van 
de handelsbetrekkingen met de oorlogvoerende partijen11). De winst, 
met deze handel behaald, woog bovendien weer ruimschoots op tegen 
de buitensporig hoge sommen, welke vaak voor de verdragen, waarbij 
Luiks neutraliteit erkend werd, moesten worden betaald. Zo kostten de 
verdragen met de Noordelijke Nederlanden in 1703, 1705 en 1709 aan 
8) Harsin: Les relations, p. 234. 
9) Voor een kaart zie: Grande encyclopédie de la Belgique et du Congo. 
1.1. Bruxelles 1938. p. 463. 
10) Sage, o.e. p. 90 e.v. 
i1) Sage, o.e. p. 153; ƒ. Lejeune: La principauté de Liège. Liège 1948, p. 135; 
E. E. Heifein: Histoire moderne de la principauté de Liège (Grande ecyclo-
pédie de la Belgique et du Congo, 1.1. p. 528 en 529); fiorsin: Les relations, 
p. 203. 
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Luik telkens 180.000 gulden; verdragen met Frankrijk kostten in die-
zelfde jaren telkens 200.000 gulden12). 
Toch, ondanks het geringe aanzien, dat het land in politiek opzicht 
bezat, had het prinsbisdom in de achttiende eeuw voor Europa tweeër-
lei betekenis. Op de eerste plaats door zijn staatsinstellingen en op de 
tweede plaats door de handel en door de nijverheid. Van deze beide 
punten verdienen allereerst de Luikse instellingen nadere aandacht. 
Sommige auteurs noemen de Luikse staatsinrichting, die in de acht-
tiende eeuw zelfs de bewondering afdwong van Mirabeau 13), theo-
cratisch 14); anderen spreken van een democratisch karakter15). Naar 
het ons voorkomt, benadert de uitdrukking „aristo-démocratique-
républicain", die in de literatuur gebezigd wordt1 β), ondanks haar wat 
potsierhjke omslachtigheid, het dichtst de werkelijkheid. Aan de top 
van alle waardigheden in het Luikse stond namelijk de bisschop, wiens 
kerkelijke bevoegdheden zich zelfs uitstrekten tot over het noordelijke 
gedeelte van Frankrijk17) en wiens wereldlijke macht theoretisch be­
stond uit een combinatie van uitvoerende en wetgevende bevoegd­
heden 1 8 ) . In de praktijk waren evenwel de Staten van Luik en vooral 
het kapittel van St. Lambert, dat de bisschop gekozen had, mede souve-
rein. De macht van het kapittel blijkt uit het recht van advies, dat dit 
college als een soort Raad van State bezat bij alle zaken van enig 
gewicht. Ook namen de kanunniken van het kapittel de staatszaken 
waar bij afwezigheid van de bisschop, alsmede in tijden, dat de zetel 
openstond. Hierdoor handhaafde het kapittel de continuatie van de 
buitenlandse politiek19). Van de staatszaken waren de kanunniken 
12) Harsm· Les relations, p. 201, 202, 206 en 208. 
1 3 ) P. Horsin: Het Prinsbisdom Luik van 1477-1795 (Algemene Geschie­
denis der Nederlanden. Utrecht 1955, dl. VIII, p. 216). 
1 4 ) Sage. o.e. p. 16. 
1 5 ) Haifein, o.e. p. 530. 
1 6 ) H.Pireme: Histoire de Belgique, dl. V. Bruxelles 1929, p. 340, nr. 1. 
Π) Sage, o.e. p. 14; Haifon, o.e. p. 528. 
1 8 ) Sage, o.e. p. 13; Halkin, o.e. p. 532. 
1 9 ) Sage, o.e. p. 66. 
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op de hoogte, doordat het grootste gedeelte van de geheime raad van 
de bisschop bestond uit leden van het kapittel van St. Lambert. De 
andere leden van de geheime raad waren leken. In de raad, die wel 
vergeleken is met een ministerie zonder portefeuille20), werden de 
voornaamste regeringsaangelegenheden besproken. De raad, waarin de 
meest opvallende verschijningen de kanselier en de secretaris waren, 
speelde daardoor „een weinig in het oog vallende, maar permanente 
rol in het bestuur van het land" 2 1 ) . De geheime raad riep voorts 
namens de bisschop de Statenvergaderingen bijeen. Besluiten, op deze 
vergaderingen genomen, kwamen via de raad bij de bisschop om dan 
als wet te worden bekrachtigd. Uniek voor die tijd was, dat voor die 
bekrachtiging behalve de handtekening van de bisschop ook de mede­
ondertekening van een van de leden van de geheime raad nodig was. 
Dit lid was dan verantwoordelijk, terwijl de bisschop onschendbaar 
bleef22) en als het ware de functie bekleedde van president van een 
republiek 2 3 ) . 
Wij merkten reeds op, dat de bisschop behalve met het kapittel de 
macht ook nog deelde met de Staten. Zoals bijna overal in Europa 
kende Luik drie staten: de z.g. Etat Primaire, de Etat noble en de Etat 
tiers. De eerste staat bestond uit de geestelijkheid, d.w.z. wederom uit 
de kanunniken van het kapittel. Uiteraard waren dit dus de hogere 
geestelijken en bovendien niet altijd Luikenaren 2 4 ) . De stand van de 
adel betekende in de achttiende eeuw maar weinig meer; het aantal 
adellijke families, dat zich kon beroepen op de voorgeschreven 16 kwar­
tieren in hun wapen om lid te zijn van de tweede stand, was in deze 
eeuw bovendien sterk verminderd 2 б ) . Ook werd al sedert lang het 
20) Halfein, o.e. p. 533. 
21) Sage, o.e. p. 22. 
22) Soge, o.e. p. 23; Halfein, o.e. p. 533. 
23) L. Lejeune: Het prinsbisdom Luik tot 1390 (Algemene Geschiedenis der 
Nederlanden, dl. III. Utrecht 1951, p. 188). 
24) Sage, o.e. p. 31. 
2 б ) Lejeune: La principauté, p. 163; Harsin: Het Prinsbisdom Luik, p. 217. 
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recht niet meer toegepast, dat de adel een momboor moest benoemen, 
d.i. een persoon, die het land bestuurde, als er geen bisschop was. Gelijk 
wij reeds zagen, werd in die omstandigheden het bestuur uitgeoefend 
door het kapittel2e). De derde stand tenslotte bestond in de achttiende 
eeuw uit de burgemeesters van de 22 Luikse steden. Het karakter van 
deze stand was in deze eeuw sterk burger-aristocratisch 2 7) . ledere stad 
bezat n.l. twee burgemeesters en in 1684 had de bisschop het recht 
verkregen zelf een van dezen te benoemen; zijn candidaten koos de 
bisschop uit de bovenlagen van de Luikse maatschappij. De andere 
candidaat werd benoemd door een corps van kiezers, waaruit de invloed 
van de gilden was geweerd en in plaats waarvan na 1684 de meer ge-
goede kringen gekomen waren, de z.g. „bourgeoisie aisée 2 8) . 
De Staten waren niet permanent bijeen, maar vergaderden slechts 
een- of tweemaal per jaar. De rest van het jaar nam een vast college van 
gedeputeerden de lopende zaken waar. Deze gedeputeerden bestonden 
uit vier leden van de eerste stand, vier leden van de tweede stand, twee 
burgemeesters van Luik en twee van andere steden, welke bij toerbeurt 
werden aangewezen. Behalve de vertegenwoordigers van de derde stand, 
die slechts een jaar aanbleven, was men vier jaar gedeputeerde 2 9) . De 
drie Luikse Staten hielden aparte vergaderingen, maar voor de beslis-
singen van de Staten was unanimiteit van stemmen vereist30). Meestal 
waren dit beslissingen, die lagen op financieel terrein, daar de Staten 
in zekere zin optraden als een ministerie van financiën 31) en de admi-
nistratie voerden over de indirecte belastingen32). De voornaamste 
hiervan was wel de z.g. soixantième, een recht van 1%%, waarmede de 
Luikenaren de in- en uitvoer en ook de doorvoer door hun gebieden 
2β) Sage, o.e. p. 32 en 33. 
2 7 ) Pirenne, o.e. p. 341. 
2 8 ) ibidem; vgl. Haifein, o.e. p. 534. 
2 9 ) Sage, o.e. p. 49 en 50. 
3 0 ) Sage, o.e. p. 45. 
3 1 ) Sage, o.e. p. 41 en 42. 
3 2 ) Sage, o.e. p. 55. 
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belastten93). Hiernaast droegen de Staten o.m. nog zorg voor het 
onderhoud van de wegen. Zij namen voorts het initiatief voor de aan-
leg van nieuwe wegen. Te dieneinde sloten zij leningen en voerden zij 
een speciale administratie 3 4 ) . 
Het democratische element in het Luikse staatsbestel vormde het 
sedert 1373 definitief bestaande gerechtshof van de XXII, samengesteld 
uit vier leden van het kapittel van St. Lambert, uit vier leden van de 
adel en uit veertien burgers. Deze laatste twee groepen behoefden niet 
speciaal te behoren tot de leden van de tweede en de derde stand 3 5) . 
Dit hield voornamelijk voor de derde stand in, dat de 14 rechters na 
1684 geen creaturen waren van de bisschop en een enigszins onafhanke-
lijke positie konden innemen. Om lid te worden van de rechtbank der 
XXII was het niet nodig, dat men jurist was: iedereen kon in de steden 
benoemd worden in dit hoge ambt. De zittingsduur van de XXII rech-
ters was een jaar. In deze tijd zagen zij er op toe, dat de wetten van het 
land gehandhaafd en nageleefd werden. Zij stelden dus de wetgevende 
en uitvoerende organen verantwoordelijk voor hun daden. Behalve de 
bisschop, die onschendbaar was, kon dan ook iedere regeringspersoon 
voor de rechtbank der XXII ter verantwoording worden geroepen 3 6) . 
Bij een eventuele veroordeling kon de bisschop geen gratie van straf 
verlenen; het recht van herziening van het proces was voorbehouden 
aan het gerechtshof zelf. Een veroordeelde kreeg n.l. een jaar de tijd 
om beroep aan te tekenen bij de z.g. „Reviseurs des XXII", een uit 
7 personen bestaand college 37). 
Behalve door zijn in sommige opzichten modem aandoende staats-
instellingen genoot het achttiende-eeuwse prinsbisdom Luik bekend-
heid door zijn handel en nijverheid. Voor wat de industrie betreft, werd 
33) P. Harsin: Etudes sur l'histoire économique de la principauté de Liège 
particulièrement au XVII siècle (B.I.A.L. 1928, p. 51 en 82); Sage, o.e. p. 55. 
34) Sage. o.e. p. 59. 
35) Sage o.e. p. 78 en 79. 
36) Le jeune: Het prinsbisdom Luik tot 1390, p. 186. 
37) Sage, o.e. p. 88 e.v. 
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het bisschoppelijke gebied wel eens vergeleken met een „atelier bour-
donnant et fumant" 38), hetgeen het feitelijk op dit moment nog steeds 
is. Voor de ontwikkeling van de handel en de nijverheid was het Luikse 
gebied door de natuur niet misdeeld. Gelegen aan een kruispunt van 
verbindingen, te weten de Maas en de landroutes naar Frankrijk, de 
Zuidelijke Nederlanden en Staats-Brabant en in het bezit van een 
bodem, die rijkelijk voorzien was van allerlei delfstoffen, was het Luikse 
gebied voorbestemd een waardevol achterland te vormen voor de 
handeldrijvende Nederlanden. De gunstige ligging bracht bovendien 
mee, dat de Luikenaren een bemiddelende rol konden spelen bij het 
transito-verkeer van goederen, dat plaats vond van dezelfde Neder-
landen naar Frankrijk en Duitsland 3 9). De betekenis van de Maas-
vallei gaat daardoor al terug op een diep verleden. In de oudheid stond 
deze b.v. al bekend om de ijzer- en loodnijverheid 4 0). In de Middel-
eeuwen dreef het bisdom, behalve in producten uit genoemde in-
dustrieën, ook nog handel in steenkool, kalk, mergel, lei- en natuur-
steen, producten uit de lakenindustrie, koperwaren en bosbouw-
producten 4 1). Met de ontplooiing van het vroeg-kapitalisme in de 
16de eeuw kwamen daar nog bij de producten uit de wapen-, zwavel-, 
aluin- en vitriool-industrie42). Ten gevolge van deze industriële 
expansie nam op het einde der Middeleeuwen het verkeer op de Maas 
toe. Vooral massale goederen, zoals kolen, hout en kalk, die bestemd 
waren voor Antwerpen, Dordrecht, Venlo, Roermond, Nijmegen en 
andere plaatsen, werden over deze rivier vervoerd 4 3) . Omgekeerd wer-
38) Pirenne, o.e. p. 339. 
39) Sage. o.e. p. 55; Halkin. o.e. p. 533; E. Hélin: Liège au XV1I1 siècle 
d'après quelques manuels à l'usage des négociants (Bulletin de la Société 
Royale „Le Vieux Liège", ni. 76, 1948, p. 266). 
40) F. Vercauteren: Het prinsbisdom Luik tot 1316 (Algemene Geschiedenis 
der Nederlanden, dl. III. Utrecht 1951, p. 341; Thmlings, o.e. p. 9). 
41) Vercauteren, o.e. p. 342; Thurîings, o.e. p. 45. 
42) ThurUngs, o.e. p. 11; Lejeune: La principauté, p. 137 e.v. 
43) TTiurlings, o.e. p. 52. 
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den door de schepen weer boter, kaas, vet, wol en wijn mee terug 
gebracht44). Koloniale waren en pelterijen, die voor Luik bestemd 
waren, gingen echter per as, gelijk ook veelal zout, haring en andere 
vis45). 
Nog niet zo heel lang geleden namen de bevoegde geschied-
schrijvers 4e) over het algemeen aan, dat het verkeer van en naar Luik 
na de Munsterse vrede van 1648 alleen nog maar van de Maas gebruik 
maakte. Volgens deze auteurs had na 1648 de landroute uit Duitsland 
door het prinsbisdom naar Antwerpen helemaal aan betekenis ingeboet. 
Zo schrijft een auteur, dat er na een vrede van Munster geen transito 
van goederen meer plaats vond door de Zuidelijke Nederlanden, „om-
dat dit na de sluiting der Schelde volkomen was omgebogen naar de 
Hollandse havens" 4 7). Een ander merkte op: „Toen de sluiting van de 
Schelde door de Verenigde Provinciën de Katholieke Nederlanden ten 
gronde richtte, bleef de Maas naar diezelfde Verenigde Provinciën 
geopend en verbonden belangrijke wegen Luik met Frankrijk 4 8). En 
zelfs de boven alle anderen gezaghebbende auteur van de Histoire de 
Belgique schreef: „Na de sluiting van de Schelde in 1648 had het 
economisch verkeer van het prinsbisdom opgehouden zich op Ant-
werpen te richten. Voortaan volgde dit de richting, die de loop van 
de Maas aangaf, en ging het naar de havens van de Verenigde 
Provinciën" 4 9). 
Recente historische onderzoekingen hebben echter aangetoond, dat 
de sluiting van de Schelde na 1648 bestond in het verhinderen van een 
direct verkeer tussen Antwerpen en de zee; tussen Vlissingen en Cad-
44) Tfturïings, o.e. p. 51. 
45) Thurlings, o.e. p. 49 en 51. 
46) Zie nr. 47, 48 en 49. 
47) E. Fairon: La chaussée de Liège à Aix-la-Chapelle et les autres voies de 
communication des Pays-Bas veis l'Allemagne au XVIIIe siècle (Bulletin de 
la Société verviétoise d'archéologie et d'histoire, t. XII, 1912, p. 30). 
48) L. Halkin, o.e. p. 528. 
49) Pirenne, o.e. p. 339. 
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zand lag daarvoor een barrière 60). Dat wil dus zeggen, dat de Schelde 
door het befaamde artikel XIV van de vrede van Munster, luidende: 
„De riviere de Schelde, alsmede de canalen van 't Zas, Zwyn en andere 
zeegaten daerop responderende, sullen van de zijde van de Heeren 
Staten gesloten worden gehouden" 61), ophield dienst te doen voor het 
internationale handelsverkeer. Dit wil evenwel niet zeggen, dat er op 
de rivier geen schepen meer voeren ,die de stad Antwerpen aandeden. 
De ombuiging van het handelsverkeer, waarover de oudere auteurs 
spreken, moet n.l. geïnterpreteerd worden als een ombuiging, die ook 
gedeeltelijk langs Antwerpen plaats vond naar Holland en Zeeland. 
Deze situatie werd in de zeventiende en de achttiende eeuw in de hand 
gewerkt, doordat de Zuidelijke Nederlanden voor hun invoer groten-
deels aangewezen waren op de Hollandse stapehnarkt 52). Uit artikel 
XIII van het plakkaat op de convooi- en licentgelden van 1725 blijkt 
zelfs, dat er in de Noordelijke Nederlanden ten aanzien van de Zuide-
lijke Nederlanden zelfs een speciaal transito-recht bestond voor „alle 
goederen, waaren en koopmanschappen, waaronder de paarden, aller-
hande vee en levendige varkens meede zyn inbegreepen". Voor de 
goederen, die uit de Zuidelijke Nederlanden kwamen of naar de Zuide-
lijke Nederlanden gingen, behoefden, als zij de Verenigde Neder-
landen passeerden, maar éénmaal douane-rechten te worden betaald. 
Artikel XIII van het plakkaat van 1725 luidde immers. „Van alle 
goederen, komende uit of gaande na het Oostenryks Brabant en 
Vlaanderen over deese landen, sal worden betaalt alleen eens het uit-
gaande of inkoomende regt dat van beiden het hoogste is" б 3 ) . Vermeld 
50) S. T. Bindof f: The Scheldt question. London 1945, p. ПО. 
б 1 ) ƒ. H. Kemkamp: De economische artikelen inzake Europa van het Mun-
sterse vredesverdrag. Amsterdam 1951, p. 28. 
52) ibidem, p. 11; vgl. T. P. van der Kooy: Hollandse stapelmarkt en haar 
verval. Amsterdam 1931, p. 43; H. von fioutte.- Histoire économique de la 
Belgique à la fin de l'ancien régime. Gand 1920, p. 269; M. Yans: La Meuse 
et nos relations commerciales avec la Hollande (B.I.A.L., t. ХПІ, 1939, 
p. 137). 
63) Groot Placaetboefe, dl. VI, p. 1343. 
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dient te worden, dat deze regeling voor het eerst officieel werd toegepast 
in 1688; officieus was de Admiraliteit van Zeeland hiermee reeds in 
1648 begonnen 64). Hoe gunstig deze regeling was, blijkt uit artikel III 
van het plakkaat van 1725. Dit artikel toont aan, dat er voor andere 
landen (bijvoorbeeld: het Duitse Rijk en Luik) in de Noordelijke 
Nederlanden geen speciale transito-rechten bestonden. Voor de goede-
ren, die voor deze landen bestemd waren of uit deze landen kwamen, 
moesten bij het inkomen in de Noordelijke Nederlanden invoerrechten 
worden betaald en bij het verlaten van het gebied van de Noordelijke 
Nederlanden uitvoerrechten 55). 
Het is begrijpelijk, dat de Schelde hierdoor vooral voor het gewest 
Zeeland een belangrijk binnenwater was. Dit blijkt al uit het feit, dat 
de stad Middelburg zich in 1648, nog voor de ratificatie van het 
Munsterse vredesverdrag, gehaast had een overeenkomst te sluiten tot 
bevordering van de wederzijdse commercie met Antwerpen, Gent, 
Brugge, Rijssel en andere steden in Brabant en Vlaanderen en hierbij 
verregaande handelsconcessies beloofde 5e). Omgekeerd was er in 1740 
sprake van een handelsaccoord, dat de stad Mechelen met het gewest 
Zeeland gesloten had met de bedoeling hierdoor de Zeeuwse handel op 
de stad aan te trekken 5 7). Het was ook Zeeland, dat de convooi- en 
licentgelden inde aan de „vloot" (d.i. het wachtschip) te Lillo, te Sas 
van Gent en te Sluis 5e) en ervoor zorgde, dat iedereen deze gelden 
betaalde. Een voorval uit 1673 toont dit aan. De Admiraliteit van Zee-
land klaagde in dit jaar bij de Staten-Generaal over het teruglopen van 
de inkomsten door de „stoutigheydt" van karrerijders. Dezen hadden 
n.l. de gewoonte aangenomen „fine ende kostelycke waaren ende koop-
manschappen" afkomstig uit Brabant, Vlaanderen en elders per as 
6 4) ƒ. Ratte: De Nederlandse doorvoerpolitiek (tot 1850). Rotterdam 1952, 
p. 18. 
65) Groot Piûcactboefe, dl. VI, art. ΙΠ, p. 1342. 
6 6 ) Kernkamp. o.e. p. 7. 
5 7 ) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, De Chestret aan Hulst, 18 april 1740. 
58) Bindoff, o.e. p. 110 en 111; Bachiene. o.e. p. 459. 
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naar Breda te brengen met voorbijgaan van de vloot te Lillo en Sas van 
Gent. Van Breda uit werden de goederen dan weer verder vervoerd 
naar de pakhuizen van Amsterdam en Rotterdam 6 9 ) . Van de andere 
kant hadden de Zeeuwen belang bij de Scheldehandel vanwege de 
afzet van de producten uit hun trafiekindustrie, b.v. zout, in de Zuide­
lijke Nederlanden e o ) . Bovendien vond in de achttiende eeuw door de 
Zuidelijke Nederlanden een belangrijk transito plaats van Luikse 
spijkers naar Zeeland. De Zeeuwen besloegen met deze spijkers de 
paalhoofden van hun dijken met de bedoeling hiermede de zo gevreesde 
paalworm te bestrijden 6 1 ) en dijkdoorbraken te voorkomen. 
Zeeuwse interesse, Zuidnederlandse behoefte en voortbestaan van 
oude tradities maakten, dat Antwerpen enigszins een kruispunt bleef 
van verbindingen voor water- en landverkeer. Achttiende-eeuwse bron­
nen vermelden een druk karrenvervoer op de Brabantse wegen met 
bestemming Luik, Antwerpen en Vlaanderen e 2 ) . Na 1648 bleef er ook 
een belangrijke beurtvaart bestaan tussen Noordnederlandse plaatsen 
en de Scheldestad. Met name werden deze beurtdiensten onderhouden 
vanuit Amsterdam, Rotterdam en Leidene3). De Staats-Brabantse 
steden 's-Hertogenbosch, Breda en Bergen op Zoom onderhielden 
voorts wagen- en postdiensten op de stad 6 4 ) . Een in 1663 gereed 
gekomen kanaal tussen Antwerpen en Oostende verbond de stad 
59) Groot Placaeiboek. dl. ΠΙ, p. 1270. 
6 0 ) Van Houtte, o.e. p. 255 en 271; vgl. Visser, o.e. p. 141 en 145. 
6 1 ) T. Speeleveldt: Brieven over het eiland Walcheren. Den Haag 1808, De 
Paalworm, p. 66 en 67; vgl. Tegenwoordige Staat der Verenigde Nederlanden, 
dl. X, p. 259; zie voor de paalworm verder: ƒ. Wagenaar, Vaderlandse His­
torie, dl. XIX. Amsterdam 1758, p. 90 e.v. 
6 2 ) Europische Mercurius, september 1740; Leydse Courant, 12 september 
1741. 
6 3 ) Fuchs, o.e. p. 226; А. С. Kersbergen: De beurtvaart op de Zuidelijke 
Nederlanden na 1645 (Rotterdams Jaarboekje, 1942, p. 26 e.V.). 
6 4 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Gedrukte reglementen etc. nr. 50; Baditene, o.e. 
p. 747; H.JÍezemans: De Posthoorn bij Rucphen II, Van Noord naar Zuid 
(Brabants Heem, dl. VIII, 1956, nr. 3, p. 54 e.V.). 
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bovendien nog op een andere wijze dan door de Schelde rechtstreeks 
met de zee. Hierdoor behield de stad een relatieve bloei en was de 
ontwikkeling tot een centrum van handelskapitalisme mogelijk. De 
Antwerpenaren waren ook voor vele zaken geïnteresseerd, in 1680 b.v. 
voor een handelstarief 65) en in de twintiger jaren van de achttiende 
eeuw voor de Compagnie van Oostende. Ondanks de naam was dit een 
Antwerpse onderneming; het beheer en de administratie van de Com-
pagnie vonden in de Scheldestad plaats. Alleen de veiling van de 
goederen en het vertrek van de schepen gebeurden in Oostende 66). 
De relatieve bloei van Antwerpen na 1648 impliceert echter, dat de 
Maashandel minder belangrijk was dan tot nu toe veelal werd aan-
genomen. Er bestaan zelfs duidelijke aanwijzingen, dat de Maashandel 
in 1648 al over zijn hoogtepunt heen was. Op de eerste plaats kwam 
dit door de lage waterstanden op de rivier, die het scheepvaartverkeer 
belemmerden. Volgens een uitlating uit het midden van de achttiende 
eeuw was de waterhoogte soms maar 5 of 6 voet e 7) . Dit stemt wel 
enigszins overeen met gegevens uit officiële rapporten van latere datum. 
In de negentiende eeuw moesten schepen met meer dan 60 cm. diep-
gang bij Venlo al hun vaart beëindigen; vóór de kanalisatie van de 
Maas moest toen de vaart tussen Venlo en Luik vrijwel geheel worden 
gestaakte8). Een tweede soort belemmering vormden de talrijke tollen, 
die de Maasschippers moesten betalen; van Charleroi tot aan de zee 
waren dit er in de 17de eeuw al 37 69). In 1794 belemmerden tussen 
e5) P. Geyl: Een historische legende. Het Zuidnedeilandse tarief van 21 de-
cember 1680 (Med. Kon. Akademie van Wetenschappen, afd. Letterkunde, 
LXXV1, serie B, nr. 4, 1933. p. 131). 
β 6 ) H. van Werveke: Beschouwingen over het economische leven in de Zui­
delijke Nederlanden tijdens de XVIIde en de XVIIIde eeuw (B.M.G.H., 
dl. 61, 1940, p. LXXXV e.v.); zie ook L. Michielsen: De handel (Antwerpen 
in de XVIIIde eeuw. Antwerpen 1952, p. 104 en 105). 
e 7 ) A.E. Liège: Etat noble, nr. 266, Réflexions sur un mémoire anonyme, 
1752. 
68) Thurlings. o.e. p. 130. 
«») Harsin: Etudes, p. 49. 
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Luik en Dordrecht 26 tollen het scheepvaartverkeer T0). Vooral berucht 
was toen de Pruisische tol te Well, die daar in strijd met de bepalingen 
van het Barrière-tractaat was opgericht 71). Door deze vele verkeers-
hindemissen werd in de zeventiende en de achttiende eeuw het gebruik 
normaal de Maas zoveel mogelijk te vermijden 72). De eerste symp-
tomen hiervan waren trouwens al merkbaar in de zestiende eeuw. In 
1535 beweerde de stad Venlo n.l., dat het tengevolge van de vele tollen 
op de Maas gewoonte begon te worden. ,,uith Zelant, Antwerpen ind 
anderswair mit minre costen herinck ende zalt in Franckrijck to 
bringen, dan van onder opten Maesstroom 73). 
Bij de route, die van Zeeland via Antwerpen en Luik naar Noord-
Frankrijk liep, voegde zich in de zeventiende en achttiende eeuw de 
handelsroute van Luik naar Den Bosch of naar Breda. Het prijsverschil 
met de Maas bedroeg op dit nieuwe traject voor sommige artikelen 
30-55%. Volgens een klacht van Dordtse Maasschippers uit 1652 
was de prijs van honderd pond linnen, die langs Den Bosch of Breda 
naar Luik werden verzonden, een daler, d.i. 2té gulden. Hetzelfde 
artikel kostte bij verzending over de Maas 5 gulden en 14 stuivers. 
Duizend pond spijkers kwamen langs de landroutes door Staats-
Brabant voor 16 gulden in Amsterdam aan, terwijl de prijs 26 gulden 
bedroeg, als het vervoer over de Maas plaats vond. Omgekeerd kwam 
een vat wijn of olie voor 8 of 9 daler in Luik aan, d.i. dus voor 20 of 
22té gulden. Bij vervoer over de Maas moest voor hetzelfde vat 33 gul-
den worden betaald 74). Door de vele tollen stegen de vervoerskosten 
van zout tussen Dordrecht en Venlo in het begin van de achttiende 
70) L. Pirenne: De Generaliteitslanden van 1648 tot 1795 (Algemene Ge-
schiedenis der Nederlanden, dl. VIII, p. 350). 
71) L. Pirenne, o.e. p. 349. 
72) H. Différée: De geschiedenis van den Nederlandschen handel tot de val 
der Republiek. Amsterdam, 1908, p. 495. 
73) Thurimgs, o.e. p. 49. 
74) Yans, o.e. p. 138 en 139. Volgens deze auteur was de waarde van de daler 
in die tijd 2 ^ gulden. 
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eeuw met 68,75%, terwijl de opbrengst van het licentkantoor te Venlo 
van f 100.000 tot f 150.000 terugliep tot f 10.000 en f 12.000 75). 
Uit achttiende-eeuwse memories valt op te maken, dat het ontwijken 
van de Maas in deze eeuw onrustbarende vormen begon aan te nemen. 
Een auteur schreef in dit verband over „de byna volkomene ruïne van 
de vaart op de Maze" 7 6). Een ander meende zelfs, dat 25% van de 
Luikse handel met de Noordelijke Nederlanden (jaarlijks werd voor 
ongeveer 20.000.000 gulden omgezet) geschiedde over 's-Hertogen-
bosch. Van de overblijvende 75% ging een gedeelte over de Maas — 
b.v. de massale goederen — of langs de Zuidelijke Nederlanden; een 
ander gedeelte vond zijn weg naar Nijmegen 77). Van het vervoer in 
de richting naar laatstgenoemde stad met verdere bestemming Oost-
Nederland, Amsterdam en Rotterdam is bekend, dat dit in de Middel-
eeuwen plaats vond over de Maas. In latere tijden schijnt ook dit 
transito naar de landwegen te zijn uitgeweken. Dit valt tenminste op 
te maken uit een in 1762 geschreven Luikse anonieme memorie 78), 
die pleitte voor het voltooien van de straatweg van Luik naar Aken. In 
deze memorie valt te lezen, dat vanuit Rotterdam en Amsterdam per 
boot goederentransport plaatsvond naar Nijmegen en 's-Hertogen-
bosch. Vanuit deze steden gingen de handelswaren dan verder per as 
naar Luik, Limburg of Aken. Van een vervoer over de Maas is in deze 
memorie geen sprake. 
Deze achteruitgang van de Maashandel was natuurlijk nadelig voor 
alle langs de Maas gelegen steden of gewesten. Naast Dordtse klach-
ten 79) en Venlose memories 80) vinden wij ook blijken van Luikse 
pogingen de Maashandel uit zijn verval op te heffen. Voor Luik 
75) L. Рітеппе: De generaliteitslanden, p. 349. 
76) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Admiraliteit XXXI, nr. 232, Brief van 
A. L. Braconnier, 18 januari 1752, fol. 54. 
7 7 ) G.A. VHmogenboscfi: Memorie graaf Van Borchgrave, 13 mei 1754. 
7 8 ) Fairon, o.e. p. 156. 
7 9 ) Yans, passim. 
8 0 ) L. Рітеппе: De Generaliteitslanden, p. 349. 
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schiepen de achteruitgang van de Maashandel en de vlucht van 
het scheepvaartverkeer naar het landverkeer onder invloed van de 
verhouding der transportkosten zelfs twee gedeeltelijk met elkaar 
verbonden problemen. Van de ene kant moest terwille van de Maas-
schippers en het transport der massale goederen worden gestreefd naar 
het vergemakkelijken van de rivierhandel; van de andere kant dienden 
in Luik de wegen te worden verbeterd om het toenemende landverkeer 
op te vangen. Van deze Luikse desiderata, die niet gescheiden van 
elkaar kunnen behandeld worden, zijn die van de wegenaanleg het 
meest spectaculair. In de zeventiende eeuw voldeden de Luikse wegen 
niet meer aan de eisen, die het verkeer daaraan stelde. In 1715 bestond 
er in het land van Luik geen enkele bestrate weg, behalve dan enkele 
oude Romeinse wegen. Tussen Luik en Aken waren de wegen toen niet 
te berijden, doordat de boeren hun mesthopen op de wegen op-
wierpen 81). Het traject van Luik naar Yvoz was in 1713 zo slecht, dat 
twee ruiters elkaar niet eens behoorlijk konden passeren, laat staan twee 
wagens 82). Eveneens onbruikbaar was de route van Luik naar Maas-
tricht ^3). Op weer andere plaatsen moesten de reizigers bij gebrek aan 
goede wegen over de aangrenzende landerijen gaan of konden geen 
wagens rijden zonder het risico te lopen in de modder te blijven 
steken 84). 
De eerste pogingen om aan deze barre toestanden een einde te maken 
dateren al uit de zestiende eeuw; zij werden in de zeventiende eeuw 
voortgezet 85). Op 23 maart 1658 verscheen er een bisschoppelijk edict. 
sl) F. Crousse: Etude sur les voies de communication de l'ancien pays de 
Liège durant le moyen age et la période moderne (Bulletin de la Société belge 
de géographie, t. IV, 1880, p. 261). 
82) R. Malherbe: De l'état des routes dans le pays de Liège depuis les temps 
les plus reculés jusqu'à nos jours (Mémoires de la Société libre d'émulation 
de Liège, nouvelle série, t. IV, 1872, p. 75). 
83) Malherbe, o.e. p. 121. 
84) Crousse, o.e. p. 257 en 261. 
85) Malherbe, o.e. p. 102. 
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dat de eigenaars van erfgoederen gelastte de wegen te verbeteren 8 e). 
In latere jaren werd dit edict af en toe vernieuwd, b.v. in 1665 en 
1683. Op niet-repareren werd toen een boete gesteld 87). In 1686 werd 
de verplichting uitgebreid tot degenen, die aan de wegen woonden en 
tot de plaatsen, die aan de wegen waren gelegen 88). Deze pogingen 
hadden echter maar zo weinig succes, dat de Luikse Staten rond 1713 
besloten om ten dienste van de handel wat meer systeem te brengen in 
de reparaties en over te gaan tot de constructie van enkele bestrate 
hoofdwegen. Het plan was dan om vanuit de stad Luik als centrum 
verharde wegen aan te leggen op Aken, Tienen, Hasselt en Givet, 
Rocroy of Sedan 89). Aan de uitvoering van deze plannen hebben de 
Luikse Staten de gehele achttiende eeuw zorg besteed. Zij hadden daar-
bij met de grootste moeilijkheden te kampen, o.m. financiële tekorten, 
terreinhindemissen, oppositie van grondeigenaren, tegenwerking van 
steden en dorpen, een soms aarzelende houding van de bisschop om zijn 
fiat aan de uitvoering te geven etc. 90). Toch verhinderde dit niet, dat 
het prinsbisdom op het einde van de achttiende eeuw ongeveer 358 km. 
verharde wegen bezat; een relatief al veel hoger aantal dan de gehele 
Noordelijke Nederlanden in dezelfde periode 9 1). 
Van de wegen, die Luik na 1713 projecteerde, staan er twee in nauw 
verband met de achteruitgaande Maashandel, t.w. de weg, die gedeelte-
lijk door Zuidnederlands gebied moest lopen naar Givet, Rocroy of 
Sedan en de weg naar Hasselt. De eerste weg, die diende om het verkeer 
met Frankrijk te onderhouden, geniet in de literatuur grote bekendheid 
86) Crousse, o.e. p. 257; vgl. M. de Louvrex: Recueil contenant les édits 
et règlements fait pour le pais de Liège et Comté de Looz etc. Luik 1750, dl. ΠΙ, 
p. 212 e.v. 
87) Crousse, o.e. p. 258. 
8 8 ) ibidem. 
8 Э) vgl. L. Genicot: Histoire des routes belges depuis 1704. Brussel 1948, 
p. 14. 
eo) Malherbe, o.e. p. 84. 
9 1 ) zie p. 11. 
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De verbindingen Luik-Fnmkrijk 
(Eerste helft achttiende eeuw) 
(A.R.A. Brussel: Raad van Financiën, nr. 3485) 

onder de naam Chemin neuf 9 2 ) . Het was een route, die in de zeven­
tiende eeuw al in gebruik genomen was door de kooplieden om te 
ontkomen aan de zwaar belaste Maasvaart. De plannen een gedeelte 
van deze route te bestraten, dateerden feitelijk al uit deze eeuw 9 3 ) . Dat 
dit toen nog niet gebeurde, was een gevolg van de vele moeilijkheden, 
die ook het verkeer op deze route in de weg werden gelegd. De Zuide­
lijke Nederlanden, die de inkomsten van de Maastollen zagen ver­
minderen, probeerden namelijk het verkeer op de Chemin neuf tegen 
te gaan. Dit deden zij door aan Luik de eigendom te betwisten van 
sommige gebieden, waardoor de weg liep, o.a. Falmignoul en 
St. Hubert. Zij plaatsten daar ook douane-kantoren, hetgeen de grens­
geschillen nog onverkwikkelijker maakte 9 4 ) . Met stukjes en beetjes is 
de Chemin neuf tenslotte pas bestraat in de achttiende eeuw. 
Even langzaam werd de weg naar Hasselt aangelegd. In eerste in­
stantie duurde het bij deze weg geruime tijd, eer er een ontwerp gereed 
was. Het besluit dit te maken viel namelijk al op 4 december 1713 9 5 ) , 
maar was in 1716 pas definitief gereed 9 Θ ) . Het project behelsde een 
weg van 60 voet breed, die moest lopen van Luik naar Tongeren en zo 
verder naar Hasselt97). Op 10 november van hetzelfde jaar vestigden 
de Luikse Staten er de aandacht van de bisschop op, dat de straatweg 
van Tongeren naar Hasselt voor het land van groot voordeel zou zijn, 
weshalve er onafgebroken aan diende gewerkt te worden9 8). De 
bisschop, op dat moment de in handel en wandel volkomen frans ge­
oriënteerde Jozef-Qemens (1694-1723), een telg uit het Beierse huis, 
die tegelijkertijd ook nog keurvorst van Keulen was en bisschop van 
92) fiarsin: Etudes, p. 36 e.v. 
вз) Crousse, o.e. p. 383. 
9 4 ) Harsin: Etudes, p. 36 e.v. 
9 5 ) A.E. Liège: Etat primaire, nr. 214. 
96) Malherbe, o.e. p. 83; G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
97) Malherbe, ibidem. 
" ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
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enkele andere Duitse prinsbisdommen " ) , besteedde aan dat besluit 
van de Luikse Staten aanvankelijk geen aandacht. De straatwegplannen 
van de Luikse straten waren namelijk helemaal niet populair. Een 
klein voorbeeld uit latere jaren toont dit aan. Nog in 1772 wierpen 
boeren en kloosterlingen stenen naar personen, die op het traject 
Luik-Hoey het terrein aan het schatten waren, waardoor de weg 
moest lopen100). Daarnaast werden de uitgaven van de Luikse Staten 
becritiseerd101). In verband daarmee schorste de bisschop in 1717 
zelfs tijdelijk alle werkzaamheden aan de wegen 1 0 2) . De Luikse Staten 
hebben zich echter niet laten ontmoedigen en op 10 september 1718 
vestigden zij opnieuw de aandacht op de betekenis van de weg naar 
Hasselt103). Ditmaal gaf de bisschop wel toestemming de plannen 
uit te voeren en op 27 oktober 1718 gelastte hij aan de weg voort-
varend en onverdroten te werken. Degenen, die dit deden, nam hij 
onder zijn bescherming104). Twee jaar later was er nog niet veel aan 
gedaan. Nu waren er problemen ontstaan over het beginpunt van de 
weg105). Pas in 1724 waren deze opgelost; op 11 mei van dat jaar 
verzochten de Staten toen aan het kapittel, dat op dat moment bij 
ontstentenis van een bisschop het hoogste gezag in handen had, het 
octrooi van 1718 te hernieuwen106). Dit gebeurde al op 13 mei daar-
opvolgend 1 0 7) . 
Een in 1754 in de vorm van een memorie verschenen geschiedenis 
van de weg onder de titel. „Précis de cequi c'est passé au sujet de la 
" ) Pirenne. o.e. p. 159; Harsin: Les relations, p. 145 e.V.; M. Braubach: Die 
vier letzten Kurfürsten von Köln. Bonn-Köln 1931, p. 9-40. 
JOO) Gousse, o.e. p. 264. 
101) Malherbe, o.e. p. 85. 
юг) ibidem. 
1 0 S ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
1 0 4 ) Zie de achteraan opgenomen bijlage. 
ios) Croussc, o.e. p. 371. 
ιοβ) G.A. 's-fíertogenbosch: nr. 8054. 
107) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
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construction de la chaussée depuis Liège jusqu'à Tongres, de Tongres 
jusqu'à Hasselt et de sa continuation jusqu'à Endhoven", suggereerde, 
dat de weg overeenkomsten bezat met de Chemin neuf 1 0 8). De on-
bekende schrijver van deze memorie beweerde namelijk, dat het verzoek 
van de Staten in 1716, 1718 en 1724 geschied was omdat de Luikse 
handel achteruitging. Met name noemde hij in dit verband de Maas-
handel, „een van de meest essentiële onderdelen van de handel met 
Holland". Door de weg op Hasselt, aldus de memorie, konden de koop-
lieden ontkomen aan de hoge rechten van de tolkantoren, die vreemde 
mogendheden achtereenvolgens aan de Maas hadden geplaatst en die 
een vernietiging van nagenoeg de gehele Luikse handel teweegbrachten. 
Verdere gegevens dan deze memorie uit 1754 bezitten wij over deze 
materie niet. Uit het verdere verloop van de geschiedenis van de straat-
wegaanleg blijkt trouwens, dat de mening van de Staten — als deze 
tenminste bestaan heeft — geen doorslaggevende factor is geweest om 
het werk te doen bespoedigen. Na 1724 werd weliswaar de bedding 
van de weg aangelegd, maar de bestrating vond door geldgebrek maar 
langzaam plaats. Het grootste gedeelte van de weg naar Hasselt bleef 
daardoor voor het verkeer een onbruikbare aarden baan, temeer daar 
de weg vol gaten en kuilen was109). Om aan de ergste ongemakken 
van het handelsverkeer tegemoet te komen, droeg de populaire bisschop 
Georges-Louis de Berghes, die van 1724 tot 1743 de bisschoppelijke 
waardigheid bekleedde 110), op 23 juni 1729 de plaatsen, waardoor de 
weg liep, op om binnen drie weken de sporen te dempen111). Ondanks 
een boete van 20 goudgulden, die moest betaald worden, als men in 
gebreke bleef, haalde deze bisschoppelijke maatregel maar weinig uit. 
De weg bleef slecht en herhalingen van genoemd plakkaat waren nood-
zakelijk in 1735 en 1737 112). 
108) G.A. 's-Henogenbosch: nr. 8054. 
юз) Crousse, o.e. p. 372. 
no) Pirenne, o.e. p. 159. 
m ) Crousse, o.e. p. 372. 
112) A.E. Luik: Etats nr. 344. 
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Tegen deze langzame gang van zaken kwam in 1739 de stad Luik 
in verzet. In een brief, die op 28 maart 1739 aan de bisschop werd 
gericht, merkte het stadsbestuur op, dat de kooplieden klaagden over 
de achteruitgang van de handel113). Daar dit omgekeerd weer leidde 
tot het verminderen van de opbrengst van de openbare middelen van 
de stad, verzocht de stadsmagistraat daarom in hetzelfde schrijven aan 
de bisschop toestemming een weg aan te leggen tot de buitenwijken 
van de stad. Tevens vroeg de magistraat het recht op deze weg tol te 
heffen. Met dit verzoek, dat op het eerste gezicht vrij redelijk leek te zijn, 
trad de stad Luik in de rechten van de Staten, die al eerder het octrooi 
tot de aanleg van een weg in Noordelijke richting hadden gekregen. 
De magistraat van de stad Luik meende evenwel, dat de aanvrage voor 
het octrooi billijk was, aangezien de Staten van Luik in hun ogen laks 
waren met de uitvoering van de straatwegaanleg. Zelfs hadden de 
Staten, zoals ook te lezen was in de aan de bisschop verzonden brief, 
een voorstel van de stad om de weg tot de buitenwijken gezamenlijk aan 
te leggen van de hand gewezen. Het stedelijk verzoek plaatste de bis-
schop evenwel voor een dilemma. Zonder meer kon hij het octrooi aan 
de stad niet toestaan, alhoewel hij er in principe voor voelde. Hij besloot 
daarom, alvorens het octrooi aan de stad vrij te geven, nogmaals aan de 
Staten te vragen, of zij bereid waren de weg tot de buitenwijken van de 
stad voor de helft aan te leggen114). Het verzoek van de stad en de be-
slissing van de bisschop hadden een onverkwikkelijke strijd tussen de 
stad en de Staten tengevolge, die pas in april 1740 werd beslecht. Tegen 
30.000 gulden, door de Staten aan de stadsmagistraat te betalen, zag de 
stad af van de verdere aanspraken op de weg en op de tol116). Op 
23 april 1740 hechtte de bisschop hieraan zijn goedkeuring l l e ) . 
Dit conflict zouden wij zonder meer voorbij zijn gegaan, ware het 
113) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
114) G.A. 's-Hertoflenbosch: nr. 8054, 30 maart 1739. 
116) G.A. 's-Hertoflenbosc/i; nr. 8654, 4 april 1740. 
ne) GA. 's-Hertoflenbosdt.· nr. 8054. 
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niet, dat er door de Staten en door de geheime raad twee brieven ver­
zonden werden aan de bisschop, die een geheel ander licht werpen op 
de straatwegaanleg op Hasselt dan de al eerder vermelde memorie uit 
1754. Zo gaven de Staten in hun schrijven van 23 april 1739 de bis­
schop te kennen, dat een aan de stad verleend octrooi in strijd zou zijn 
met al eerder aan de Staten verleende octrooien117). Bovendien had de 
aanleg van de bedding de Staten tot dan toe al 270.000 gulden gekost. 
Aangezien de stad daaraan niet had meebetaald, kwam het de Staten 
hoogst onbillijk voor, dat de stad ook de inkomsten uit de eerste tol 
zou krijgen, die bovendien nog meer zou opbrengen dan alle andere. 
Noodlottige omstandigheden, gebrek aan geld en de noodzaak voorrang 
te geven aan de aanleg van andere wegen, hadden, zo betoogden de 
Staten verder, verhinderd de weg op Hasselt te voltooien. 
Uit de literatuur valt op te maken, dat met „de noodzaak voorrang 
te geven aan de aanleg van andere wegen" op de weg naar St. Truiden 
wordt gedoeld 1 1 8 ) . In de twintiger jaren van de achttiende eeuw was 
het klimaat voor de aanleg van deze weg gunstig. De in 1722 gestichte 
Compagnie van Oostende wekte voor de transitohandel door de Zuide­
lijke Nederlanden de schoonste verwachtingen. De Luikse handels­
kringen schijnen daarom in die periode in hoge mate Zuidnederlands 
gezind te zijn geweest. Een eerste uiting hiervan was eigenlijk al de 
samenwerking, die bestond tussen de Staten van Brabant en van Luik 
bij de aanleg van de weg van Luik naar Tienen 1 1 9 ) . De Staten van 
Brabant zonden zelfs een ingenieur naar Luik om behulpzaam te zijn 
bij het voltooien van de straatweg, die „voor het publieke welzijn en het 
bevorderen van de handel, niet alleen dienst moest doen als een schakel 
tussen de twee landen, maar ook als een verbinding van de Maas met 
de Schelde en door Vlaanderen met de zee" 1 2 0 ) . Het Brabantse gedeelte 
van de weg was al in 1719 gereed, het Luikse gedeelte kwam in 1730 tot 
1 1 7 ) GA. 's-Hertoqenbosch: τα. 8054. 
u s ) Voor literatuur zie voetnoot nr. 119 t/m 125. 
119) Crousse, o.e. p. 373 e.V. 
120) Crousse, o.e. p. 375. 
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Halle en was in 1740 berijdbaar121). De Zuidnederlandse gezindheid 
van de Luikenaren blijkt voorts nog uit de plannen, die hebben bestaan 
om naast de Compagnie van Oostende ook nog een compagnie op te 
richten, welke half Luiks, half Zuidnederlands moest zijn 1 2 2). Verder 
heeft het streven bestaan de waterwegen tussen Luik en de Zuidelijke 
Nederlanden beter bevaarbaar te maken 1 2 3). Het doel van dit alles was 
o.m. de handelswaren, die anders via Den Bosch of Breda per as in 
Luik kwamen, of per schip langs de Maas, nu direct door de Zuidelijke 
Nederlanden te betrekken. Noch het ene, noch het andere plan sor­
teerde effect. De Staten van Brabant verzetten zich tegen het bevaarbaar 
maken van de Demer en de Gete uit vrees, dat hun inkomsten van de 
wegen zouden verminderen. De Staten van Namen voelden er niet voor 
uit angst voor de achteruitgang van de Naamse ijzer-, koper- en papier­
industrie 1 2 4 ) . Bovendien trad de gezant van de Verenigde Nederlanden 
te Brussel in verband met de bedreiging van de Hollandse stapelmarkt 
energiek tussenbeide om beide genoemde projecten te doen mis­
lukken 1 2 6 ) . 
Naast de brief van de Luikse Staten geeft ook een schrijven van de 
bisschoppelijke geheimraad aan de bisschop enige interessante bijzon­
derheden over de straatwegaanleg naar Hasselt1 2 e). In deze brief werd 
het beleid van de Staten verdedigd. Tevens tekende de raad verzet aan 
tegen een nieuw plan van de bisschop om de staten 2/з van de aanleg 
te laten betalen en hun 2/з van de inkomsten van de eerste tol te geven. 
De rest van de uitgaven en inkomsten kwam dan voor rekening van de 
1 2 1 ) vgl. G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, Précis de cequi c'est passé etc. 
122) P. Harsin: Les projets de jonction de l'Escaut et du Rhin du XVIe au 
XKe siècle (Annales de la société scientifique de Bruxelles, t. 51, serie D, 
1931, p. 146). 
123) M. Huisman: La Belgique commerciale sous l'empereur Charles VI. 
Bruxelles 1902, p. 101, 181 en 298 e.v. 
124) Huisman, o.e. p. 299. 
125) Harsin: Les projets, p. 147. 
1 2
β) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, 23 juni 1739. 
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stad 1 2 7 ) . De burgemeesters van Luik, aldus de raad, hadden ten on­
rechte geklaagd over een foutief beleid, dat de Staten ten aanzien van 
de weg naar Hasselt zouden voeren. De stadsmagistraat was namelijk 
niet op de hoogte van de motieven, die de Staten hadden bewogen om 
eerst de aanleg van andere wegen te doen doorgaan. Zij hadden niet 
willen riskeren, dat een dergelijk werk op niets zou uitlopen, als de 
kooplui er achteraf toch geen voordeel bij hadden. De Staten hadden 
daarom eerst met de Staten-Generaal een handelsaccoord willen sluiten, 
dat zou voldoen aan de eisen „zeker en gematigd", voor en aleer zij de 
straatweg wilden voltooien. 
Een onderzoek in de archieven te Luik en te 's-Gravenhage, die op 
dit Luikse pogen eventueel betrekking konden hebben, bracht ons 
onvoldoende opheldering. Wij vonden slechts een terloopse opmerking 
over deze materie in de correspondentie van de Luikse gezant in Den 
Haag. In de dertiger jaren van de achttiende eeuw was dit Jean-Baptiste 
Hulst. De resoluties van de Staten-Generaal van 20 december 1720 
noemen hem als secretaris van de graaf Reinhardt van Hompesch, 
luitenant-generaal der cavallerie en gouverneur van de stad 's-Herto-
genbosch 1 2 8 ) . Enige jaren later, n.l. op 28 augustus 1728, diende hij 
als raad en resident van de bisschop van Luik zijn geloofsbrieven in bij 
de Staten-Generaal; dit ambt behield hij tot 1754 1 2 э ) . In 1944 is 
helaas ten gevolge van oorlogshandelingen het grootste gedeelte van de 
door hem vóór 1740 geschreven brieven in het archief te Luik verloren 
gegaan. In zijn correspondentie, bestemd voor L. de Chestret, die 
secretaris van de bisschoppelijke geheimraad was130), komt echter 
127) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, 26 april 1754. 
1 2 e ) Gedrukte Res. van de Staten-Generaal 1720. Voor Hompesch zie A. Sas-
se van Ysselt: De voorname huizen en gebouwen van 's-Hertogenbosch, dl. П, 
z.j. p. 231. 
1 2 9 ) Res. Staten-Generaal 1728; vgl. Repertorium der diplomatischen Vertre­
ter aller Länder, dl. II (1716-1763). Zürich 1950, p. 213. 
130) Voor de fam. De Chestiet zie С. de Barman: Les échevins de la souve-
raine justice de Liège, t. П. Liège 1899, p. 505 e.V. Vgl. L Lahaye: Analyses 
des actes etc. Liège 1921, p. 216. 
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25 april 1740 de opmerking voor, dat het een „mer à boire" zou zijn 
om alle provincies tot een tariefverandering te brengen, ofwel tot het 
voortzetten van de straatweg voorbij Hasselt tot op de heide, „témoin 
le language que me tint Mr. le greffier Fagel passé plus d'un an lorsque 
je lui communiquai le dessein formé touchant la dite chaussée" 1 3 1) . 
Dit wijst er dus op, dat er in 1738 of in 1739 een ontmoeting had plaats 
gevonden tussen de griffier Fagel en de Luikse resident, waarbij het 
voortzetten van de straatweg naar Hasselt en het sluiten van een han-
delstarief ter sprake waren gekomen. 
Overigens is dit de enige aanwijzing, die bestaat over door Luik 
gevoerde onderhandelingen in Den Haag met betrekking tot de weg 
op Hasselt. Uit het archiefmateriaal blijkt trouwens, dat de belang-
stelling van de Luikenaren meer gericht was op het verbeteren van de 
Maasvaart. Dit valt onder meer op te maken uit de correspondentie van 
de Luikse gezant in 's-Gravenhage. ledere stap, die de Noordelijke 
Nederlanden tot herstel van de Maashandel ondernamen, deelde hij mee 
aan zijn Luikse superieuren. Zo schreef hij op 1 juli 1738, dat de 
commissarissen van de Staten-Generaal op de conferentie te Antwerpen 
wel de vermindering van de rechten op de Maas ter sprake zouden 
brengen132). Ter verduidelijking zij opgemerkt, dat het hier een con-
ferentie gold, die tussen vertegenwoordigers van Engeland, de Zeven 
Verenigde Nederlanden en Oostenrijk gehouden werd ter uitvoering 
van artikel XXVI van het Barrièretractaat133). Dit artikel hield onder 
meer in, dat, in afwachting van een handelsverdrag, de handel tussen 
de Noordelijke en Zuidelijke Nederlanden en Engeland op voet van 
een overeenkomst uit het jaar 1680 geregeld zou blijven 134). Door 
Engeland en de Verenigde Nederlanden werd de uitvoering van dit 
131) G.A. 's-Hertogenboscfi: nr. 8054. 
132) A.E. Liège: Conseil Privé, Relations avec les Provinces Unies, nr. 514. 
Vgl. Hulst aan De Chestret, 25 en 28 november 1738. 
1 а з ) P. Geyl: Geschiedenis van de Nederlandse stam, dl. Ш, 1937, p. 137 e.V.: 
fiuisnum, o.e. p. 517 e.v. 
1 3 4 ) Res. Staten-Generaal, 24 juli 1738; Van Houtte. o.e. p. 306 en bijlage. 
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artikel na 1715 op de lange baan geschoven. Zonder een handelsverdrag 
waren namelijk de grootste handelsvoordelen te behalen. Bij het sluiten 
van de Pragmatieke Sanctie in 1732 werd evenwel bepaald, dat er 
binnen twee jaar onderhandelingen moesten plaats hebben over 
artikel XXVI van het Barrièretractaat. Ook ditmaal werd het gestipu-
leerde niet uitgevoerd. Het werd 1737, voor de onderhandehngen 
werden geopend. Vooral door de houding van de Noordnederlandse 
vertegenwoordigers, t.w. Willem van Assendelft, resident aan het hof 
te Brussel, Daniël de Dieu, president-schepen en raad van de stad 
Amsterdam, en Omar van Visvliet, advocaat-fiscaal van het college der 
admiraliteit van Zeeland135), werd de conferentie een mislukking. Zij 
brachten namelijk allerlei Noordnederlandse grieven — o.m. het be-
lemmeren van de Maasvaart — ter sprake 1 3 6). De conferentie kwam 
daardoor op een zijspoor en de onderhandelingen over een handels-
accoord werden op de lange baan geschoven. In 1740 tenslotte gingen 
de gedelegeerden onverrichter zake uiteen 13T). 
Behalve voor de conferentie te Antwerpen legde de Luikse resident 
in Den Haag een levendige belangstelling aan den dag voor de span-
ningen, die in de Noordelijke Nederlanden bestonden naar aanleiding 
van de uitvoering van het plakkaat op de convooi- en licentgelden van 
1725 138). Gelijk reeds eerder opgemerkt werd, kende dit tarief geen 
transitorechten, behalve voor de Zuidelijke Nederlanden 139). In brede 
kringen van kooplui voelde men dit als een gemis en beschouwde men 
deze regeling als een der oorzaken van het verval van de Hollandse 
stapelmarkt en het zelfstandig worden van de buitenlandse havens. Van 
vele zijden werd daarom op een oplossing aangedrongen. Amsterdam 
b.v. kwam in 1738, als preludium op de vrijhandelsplannen van stad-
houder Willem TV, voor den dag met het denkbeeld van Holland een 
іЗб) Res. Staten-Generaal, 18 juli, 21 juli en 23 augustus 1737. 
1 3 e ) Res. Staten-Generaal, 13 september 1739; Huisman, o.e. p. 522. 
" 7 ) Geyl, o.e. p. 243. 
іЗв) G.A. 's-Hertogenbosch.· ni. 8054, Chestret aan Hulst, 18 april 1740. 
139) ne p. 35. 
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vrijhaven te maken 1 4 0) . Ook de verschillende admiraliteitscoUeges 
lieten zich niet onbetuigd. Toevallige vondsten in archivaha uit de 
dertiger jaren der achttiende eeuw wijzen er op, dat er destijds een 
drukke correspondentie gevoerd is tussen deze colleges en de Staten-
Generaal141). Naar blijkt uit Luikse bronnen, zou daarbij zijn over-
wogen de inkomende rechten op de goederen, die via de Rijn en de 
Maas kwamen, te verlagen met de bedoeling aldus de achteruitgang van 
de Noordnederlandse handel te bestrijden 1 4 2) . In Luik, waar de be-
langstelling voor deze plannen uiteraard groot was, verkeerde men 
echter in de mening, dat het verlagen van deze rechten op de Maas nooit 
succes zou hebben, tenzij de gehele Maasvaart opnieuw werd ge-
regeld 143). Daarom besloot de Luikse regering tot dit laatste stappen 
te ondernemen. De Luikse resident in Parijs, baron De Horion, kreeg 
op 14 november 1738 de opdracht een plan uit te werken om te zamen 
met Frankrijk en de Verenigde Nederlanden te komen tot het verbeteren 
van de Maashandel144). Het komt ons voor, dat de Luikenaren Parijs 
uitzochten als centrum van hun activiteit, omdat op dat moment aldaar 
ook onderhandelingen werden gevoerd tussen Frankrijk en de 
Verenigde Nederlanden over het verlengen van een handelsaccoord van 
1699; dit accoord was in 1738 afgelopen 1 4 5) . Het verdrag, dat erg 
voordelig was voor de handel der Noordelijke Nederlanden met Frank-
rijk, werd in de loop van 1739 hernieuwd onder voorwaarde, dat de 
1 4 0 ) J. G. van Dillen.· Honderd jaar economische ontwikkeling van het Noor-
den (Algemene Geschiedenis der Nederlanden, dl. VII, p. 320). Voor de vrij-
handelsplannen zie verder Ratte, o.e. p. 23 e.v. en Z. W. Sneller: Stadhouder 
Willem IV en de plannen tot het herstel van den koophandel (Stemmen des 
tijds, jrg. 12, 1923, p. 105 e.V.). 
1 4 ! ) Gedrukte Res. van de Staten-Generaal, 1725 e.V.; GeámJtte Res. Staten 
van Zeeland, 1740; A.R.A. 's-Gravenhage: Staten van Holland, nr. 1922. 
1 4 2 ) G.A. VHertogenbosch: nr. 8054, De Chestret aan Hulst, 18 april 1740. 
« 3 ) ibidem. 
1 4 4 ) А.Б. Lièfle: Conseil Privé, nr. 514,14 en 25 november 1738. 
1 4 6 ) Secrete Res. Staten van Holland en West-Friesland, dl. K, 1738 en 
1739; Di//eree, o.e. p. 390 en 467. 
52 
Republiek der Verenigde Nederlanden zich niet zou mengen in de 
oorlog tussen Engeland en Spanje148). Waarschijnlijk hebben de 
Luikse staatslieden, gezien de rol, die de Maas in de handel tussen de 
Noordelijke Nederlanden en Frankrijk speelde, verwacht, dat tijdens 
de onderhandelingen over het verlengen van het handelsaccoord de 
bereidheid groot zou zijn om hun plannen te ondersteunen. 
Aan het einde van 1738 overhandigde baron De Horion aan een niet 
nader genoemde minister van de Franse koning en aan de Noordneder-
landse ambassadeur in Parijs, Abraham van Hoey, een memorie, die de 
Maashandel tot onderwerp had147). De Horion deed in deze memorie 
uitkomen, dat de Maas vroeger een belangrijke rivier was, waarlangs 
een levendige handel plaats vond tussen Frankrijk, Namen, Luik, Gel-
derland en Holland. Door de tollen van de graaf van de Palts te 
Urmond, de tol van de koning van Pruisen te Well en de Zuidneder-
landse tollen te Roermond, Navaigne en Cheratte was de handel op de 
Maas in verval geraakt en duurder geworden. De Luikse ambassadeur 
stelde daarom voor, dat Frankrijk, de Verenigde Nederlanden en Luik 
tezamen stappen zouden ondernemen om in het belang van de Maas-
vaart de tollen te Well en te Cheratte, die in strijd waren met het 
Barrièretractaat, af te schaffen en de tol van Urmond tot redelijkheid 
terug te brengen. Op 29 december 1738 zond Van Hoey deze memorie 
door naar de Staten-Generaal148). In een schrijven merkte hij op, dat 
het plan van de Luikse ambassadeur te Parijs van belang was voor de 
handel van de Verenigde Nederlanden en voor Luik zelf. Daarom stelde 
hij voor, dat de Staten-Generaal hem (d.i. Van Hoey) zouden gelasten 
genoemde baron De Horion te steunen. 
Via de Staten-Generaal kwamen de Luikse memorie en de brief van 
Van Hoey bij de gewesten. Van deze gewesten is ons alleen de houding 
1 4 6 ) Différée, o.e. p. 467 en 468. Bedoeld is de z.g. Asiento-oorlog. 
1 4 7 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 4529, 3 januari 1739; G.A. 
Dordrecht: Inventaris van het archief dei gemeene Maashandelaars, nr. 84. 
1 4 8 ) Secrete Res. Staten van Holland en West-Friesland, dl. K, 7 januari 
1739; A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 533, Hulst aan De Chestret, 20 januari 
1739. 
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van Holland bekend. In de vergadering van de Staten van Holland en 
West-Friesland werd op 15 januari 1739 opgemerkt, dat Van Hoey 
terecht gewezen had op het belang, dat de memorie van De Horion 
voor de staat bezat. Bovendien deelden de afgevaardigden de mening, 
dat het noodzakelijk was een middel te vinden om de „beswaamissen" 
van de Maashandel te „redresseeren". Maar overigens besloten zij aan 
de Staten-Generaal te schrijven, dat dezen geen instructies aan Van 
Hoey moesten geven, „eer sy (wisten), wat middel daartoe soude wor­
den gebruikt, en waarheen de negotiatie van de minister van Luik op 
dit poinct soude tendeeren" Ы 9 ) . Alvorens te beslissen wilde Holland 
dus eerst weten, hoe baron De Horion deze zaak dacht aan te pakken. 
Naar aanleiding hiervan verklaarde baron De Horion nader, dat het 
enige middel om de Maasvaart te herstellen het beleggen van een con­
ferentie was tussen de erbij geïnteresseerde partijen. Via de Staten-
Generaal kwam deze tweede memorie van baron De Horion opnieuw 
bij de gewesten. Door de Staten van Holland en West-Friesland werd 
de memorie op 6 maart 1739 commissoriaal gemaakt150). Hiermede 
kwam het gehele Luikse plan om een conferentie te beleggen over het 
herstel van de Maashandel op de lange baan 1 6 1). Een jaar later, name-
lijk op 18 april 1740, was er nog geen beslissing gevallen. Op die datum 
merkte De Chestret, de secretaris van de bisschoppelijke geheime raad, 
in een brief, gericht aan Hulst, op, dat baron De Horion te Parijs 
instructies had ontvangen om te werken voor het bevorderen van de 
Maasvaart152). Daarvoor had hij zelfs geconfereerd met de ministers 
van de Franse koning en met Van Hoey, de ambassadeur van de 
Staten-Generaal te Parijs. Maar, daar de Staten-Generaal deze confe-
rentie niet aangemoedigd hadden, had baron De Horion alleen maar 
bereikt, dat die belangrijke kwestie op het tapijt werd gebracht. 
íi9) Secrete Res. Staten ven Holland en West-Friesland, dl. K. 
160) ibidem. 
151) Vgl. G.A. Dordrecht: Inventaris van het archief der gemeente Dordrecht 
II, nr. 208. 
162) G.A. 's-Hertoflenbosch: nr. 8054. 
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HOOroSTUK π 
DE LUIKSE PLANNEN VOOR EEN STRAATWEGVERBINDING 
MET DE NOORDELIJKE NEDERLANDEN 
(april-juli 1740) 
In april 1740 dwong een handelsconflict met de Zuidelijke Neder­
landen de Luikenaren plotseling hun plannen om de Maashandel te 
verbeteren tijdelijk te laten rusten en al hun aandacht te besteden aan 
de straatwegverbinding van Luik naar Hasselt en verder. Handels­
conflicten tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden waren niet 
ongewoon. Het conflict van 1740 behoorde tot een reeks van contro­
versen, die sedert het begin van de zeventiende eeuw regelmatig 
voorkwamen en waarvoor verschillende oorzaken zijn aan te geven1). 
Volgens Luikse uitlatingen waren deze geschillen het gevolg van de 
mercantilistische geest, die de economische politiek van de Zuidelijke 
Nederlanden beheerste. Speciaal werden in de Zuidelijke Nederlanden 
de ijzer-, koper-, laken- en andere industrieën van Namen, Luxemburg 
en Limburg beschermd. De nijverheid van deze gewesten trachtte het 
gouvernement bovendien ook nog te steunen door de invoer van 
vreemde fabricaten en de uitvoer van grondstoffen te belemmeren. Op 
deze wijze werd getracht de producten in de verschillende industrieën 
goedkoper te vervaardigen tot groot nadeel van de Luikse industrie, die 
noodgedwongen duurdere producten op de markt moest brengen en 
minder afzet vond. Van de andere kant beschouwde de regering van de 
Zuidelijke Nederlanden de Luikse soixantième 2) als een voortdurende 
belemmering van hun pogen om van het gebied een transitoland te 
maken. In de zeventiende eeuw werden de mercantilistische douane-
!) Hersin: Etudes, p. 65 e.v. 
2) ziep.31. 
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maatregelen van Zuidnederlandse zijde in de regel gevolgd door 
retorsie-maatregelen van de Luikse kant. Dit betekende, dat dan behalve 
de soixantième nog speciale rechten werden gevraagd. Archivalia 
noemen ons zulke retorsie-tarieven voor de jaren 1605, 1658, 1664, 
1669 en 1672 θ ) . Het gevolg van die maatregelen was, dat het handels­
verkeer in die jaren door een zodanige belasting nagenoeg geheel werd 
lamgelegd. Gelijk evenwel terecht werd opgemerkt, „waren hun huis­
houdingen dermate op elkaar aangewezen, dat die handelsoorlogen 
gewoonlijk maar een paar maanden duurden, waarna onderhandeld 
werd en de status quo hersteld of een vergelijk getroffen" 4 ) . 
Behoudens douaneconflicten in 1701 en 1712 6 ) , was de verhouding 
tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden in de eerste decennia van de 
achttiende eeuw vrij goed te noemen. De al eerder genoemde plannen om 
een handelscompagnie op te richten en de vaarten en de wegen te ver­
beteren wijzen in die richtinge). In de dertiger jaren van de achttiende 
eeuw staan wij evenwel aan de vooravond van een nieuwe douane­
oorlog. Veel gegevens bestaan hierover niet, maar het blijkt, dat er in 
1736, 1737 en 1738 in Limburg maatregelen genomen werden tot 
nadeel van de textielindustrie te Verviers 7 ) . Van Luikse zijde begon 
men in deze jaren behalve het recht van soixantième ook speciale 
rechten te vragen voor manufacturen, ijzerwaren, sajet en kalemijn 8). 
Deze maatregelen werden in de gewesten Limburg, Namen en Luxem-
3) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Chestret aan Rameau, 4 mei 1740. 
4) ƒ. A. van Houtte: Economische en sociale ontwikkeling van het Zuiden 
1609-1748 (Algemene Geschiedenis der Nederlanden, dl. VII, p. 411). 
6) A.E. Liège: Conseil Privé, ibidem; zie ook 12 maart 1740. 
β ) zie p. 47 en 48. 
7 ) Fairon, o.e. p. 33 en 35. 
8 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Ordonnantie van George-
Louis van 7 juni 1737, en 13 juli 1738; ibidem: Resolutie Luikse staten, 
27 juni 1737; zie ook A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Ordonnantie Maria-
Elisabeth, 7 april 1740. Vgl. W. Р. С Knuttel: Catalogus van de pamfletten-
verzameling berustende in de Koninklijke Bibliotheek, dl. IV 1714-1775. 
's-Gravenhage 1902, nr. 17126. 
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burg als direct nadelig voor de eigen handel beschouwd. Vooral het 
heffen van een transitorecht op Limburgse kalemijn, die, bestemd voor 
Namen, het Luikse gebied passeerde, wekte veel protesten en klach-
ten 9). Kalemijn is namelijk een zinkcarbonaat (ZnC03), dat in grote 
hoeveelheden gevonden werd in het Maasbekken, maar speciaal in het 
oude hertogdom Limburg in de buurt van de tegenwoordige gemeente 
La Calamine10). Al in de oudheid stond dit zinkerts bekend als een 
onontbeerlijk product voor het vervaardigen van messing. In de mes-
singindustrie van Namen en Aken bestond er derhalve grote behoefte 
aan kalemijn. De Luikenaren meenden evenwel gerechtvaardigd te zijn 
het transito van kalemijn naar Namen te belemmeren, omdat, naar hun 
zeggen. Namen de doorvoer van Luikse kalemijn naar Dinant en Mau-
beuge hinderpalen in de weg legden 11). Om soortgelijke redenen 
hieven de Luikenaren ook op de andere reeds genoemde artikelen 
speciale rechten. 
Als gevolg van de felle protesten en klachten van Namen stelde de 
Raad van Financiën te Brussel — een instantie te vergelijken met een 
ministerie van economische zaken12) — op 3 september 1738 aan de 
landvoogdes Maria-Elisabeth voor tegen de Luikse douanerechten 
maatregelen te nemen ter bescherming van de industrie in de drie 
genoemde Zuidnederlandse gewesten13). In eerste instantie achtte de 
gouvernante de tijd nog niet rijp voor deze maatregelen14), hiertoe 
9 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Maria-Elisabeth aan de 
Keizer, 19 mei 1740. 
1 0) M. Ytms: Contribution à l'étude du mercantilisme dans les Pays Bas: l'im-
portation des calamines au pays de Namur (Annales de la Fédération archéol. 
et histor. de Belgique, Congrès de Namur. Namen 1938, p. 334 e.V.). Vgl. 
R. A. Peltzer: Geschichte der Messingindustrie (Zeitschrift des Aachener Ge-
schichtsvereins, t. XXX. Aken 1908, p. 241 e.V.). 
1 1 ) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, aan Deleau en Crass te Wenen, 12 april 
1740; vgl. Europische Mercurius, mei 1740. 
1 2 ) A. H. Schillings; Overzicht van de geschiedenis onzer instellingen. Brus-
sel 1945 p. 88. 
1 3) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683. Bijlage 19 mei 1740. 
1 4) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683. 
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waarschijnlijk bewogen door een mengeling van motieven van per­
soonlijke aard en van practisch staatsbeleid. Meestal wordt Maria-
Elisabeth n.l. getekend als een vrome, verstandige, stijve en heers­
zuchtige prinses 1 б ) , die er trots op ging sedert 1725 de Zuidelijke 
Nederlanden goed te hebben bestuurd1β). Geruchten tussen 1737 en 
1740 meldden, dat zij van plan was haar hoge ambt neer te leggen, al 
dan niet door de keizer of door haar ziekelijke toestand daartoe ge­
dwongen 1 7 ) . Wij kunnen ons dus voorstellen, dat zij, gesteld op haar 
prestige als zij was, door een handelsconflict met de Luikenaren het 
aureool rond haar naam op het laatste moment geen schade wilde toe­
brengen. Uit het oogpunt van staatsbeleid was uitstel van maatregelen 
beter, omdat daardoor de schijn van vergelding enigszins kon worden 
vermeden. Bovendien moest Maria-Elisabeth rekening houden met 
spanningen in de Zuidelijke Nederlanden zelf tussen de naar protectie 
strevende gewesten Namen, Limburg en Luxemburg en het handels­
vrijheid verlangende gewest Brabant met de steden Antwerpen en 
Mechelen. Op grond van deze overwegingen hield de aartshertogin het 
nemen van tegenmaatregelen ruim een jaar tegen. Eind 1739 werden 
de voorstellen van de Raad van Financiën opnieuw in studie genomen. 
Op 24 december 1739 werd zelfs al een ordonnantie gedrukt. Maria-
Elisabeth gaf haar fiat daaraan echter pas op 16 februari 1740. Op 
deze wijze werd het eind februari, eer de exemplaren van de ordon-
nantie, die op 2 maart 1740 in werking zou treden, verzonden konden 
worden18). Ondanks het protectionistische karakter, dat het nieuwe 
1 5) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Arenberg aan Savalla, 
23 augustus 1740; zie ook ]. Lifèvre: De Zuidelijke Nederlanden van 1700-
1748 (Algemene Geschiedenis der Nederlanden, dl. П, p. 183). 
1 6 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Maria-Elisabeth aan de 
Keizer, 2 juli 1740. 
1 7 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Antonie van der Heim, nr. 101, Van As-
sendelft aan Van der Heim. 4 januari 1740. 
1
 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Consulte de Conseil des 
Finances, 29 augustus 1740. 
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tarief vooral ten gunste van Namen bezat, was de considerans tamelijk 
objectief. De naam Luik en de Luikse douanemaatregelen van 1737 
en 1738 werden niet genoemd. Er was slechts sprake van, dat de 
„étrangers limitrophes" — waarmede naast de Luikenaren ook de 
Fransen konden bedoeld zijn — tengevolge van de slechts geringe 
doorvoerrechten, die zij in Namen behoefden te betalen, grotere afzet 
voor hun producten vonden dan de inwoners van Namen zelf. Naar 
voorgegeven werd, wilde het tarief van 24 december 1739 voorzien 
in het herstel van de handel van de provincie Namen, het frauderen 
van de douanerechten bestrijden en enkele niet nader genoemde mis-
bruiken afschaffen19). 
Ondanks de in milde termen opgestelde beweeggronden voelden de 
Luikse staten goed aan, dat het nieuwe douanetarief tegen hen was 
gericht. De Staten van Luik reageerden dan ook zeer fel tegen de 
nieuwe douanebepalingen, die de rechten op sommige artikelen — 
b.v. leien, steenkool, linnenstoffen, aarde, zout, brandewijn, huiden en 
hout — met 5% en meer verhoogden 2 0). Zij begonnen daarom met 
een onderzoek in te stellen naar de handelswaren, die naar de Zuide-
lijke Nederlanden gingen of er vandaan kwamen. Vervolgens besloten 
zij de bisschop voor te stellen de in-, uit- en doorvoerrechten van alle 
waren, komende van Namen, Limburg, Luxemburg en andere ge-
westen van de Zuidelijke Nederlanden, te verhogen. De Staten gaven 
hierbij in overweging, dat retorsie-tarieven in het verleden een doel-
treffend hulpmiddel waren geweest om met de Zuidelijke Nederlanden 
snel tot onderhandelingen te komen en de status quo ante te her-
stellen. Zo vaardigde de bisschop op 18 maart 1740 een Luiks douane-
tarief uit, conform aan de hem gegeven adviezen21). De Brusselse 
regering bleek evenwel niet van plan te zijn het voorbeeld van de 
1 9 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Maria-Elisabeth aan de 
Keizer, 19 mei 1740. 
20) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385. 12 maart 1740; vgl. R.A. Middelburg: 
Staten van Zeeland, nr. 1055, Van Visvliet aan Keetlaer, 27 maan 1740. 
21) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385. 
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voorafgaande conflicten na te volgen en te zwichten voor het Luikse 
retorsie-tarief. Weliswaar was er een moment van aarzeling. De Leydse 
Courant van 28 maart 1740 meldde bijvoorbeeld, dat er in de Zuidelijke 
Nederlanden „verlegenheid" bestond over de Luikse represaille-maat-
regelen. Op 30 maart 1740 had het hof te Brussel echter weer het 
evenwicht hervonden. Op die datum schreef P. Rameau, die Luiks 
gezant was te Brussel en die moest pogen aldaar tot een vergelijk te 
komen, dat de Luikse ordonnantie van 18 maart 1740 „fait beaucoup 
de bruit en cette ville et autant qu'une declaration de guerre pourroit 
en faire 2 2). Graaf F. de Hanach, een „autorité despotique" 2 3) , die 
grootmeester van het hof en tevens de voornaamste adviseur van Maria-
Elisabeth was, had hem niet eens behoorlijk ontvangen. Bovendien had 
Harrach Rameau uit de hoogte behandeld en hem de vraag gesteld, of 
hij de oorlog kwam verklaren. Op de Bisschop Georges-Louis maakte 
dit schrijven van Rameau een zo diepe indruk, dat hij pogingen aan-
wendde de Staten te doen terugkomen van de ordonnantie van 18 maart 
1740. De bisschop deed hun enkele „Réflexions" toekomen, waarin hij 
waarschuwde voor retorsie-tarieven van Zuidnederlandse zijde24). 
Voorts wees de bisschop er op, dat de handel van Luik voor het grootste 
gedeelte aangewezen was op de Zuidelijke Nederlanden. De Staten 
handhaafden echter het eenmaal ingenomen standpunt. Het verloop 
der gebeurtenissen wees uit, dat Georges-Louis een juiste kijk had gehad 
op de Zuidnederlandse mentaliteit. Nauwelijks een week later deed 
Rameau zijn lastgevers in Luik reeds een copie toekomen van een Zuid-
nederlands retorsie-tarief, waarin het masker van de objectiviteit was 
vervangen door grimmige eerlijkheid 2 б ) . In de considerans van dat 
tarief gaf de Brusselse regering een opsomming van alle douane-
maatregelen, die de Luikenaren na 1737 tegen de Zuidelijke Neder-
2 2 ) А.Б. Liège: Conseil Privé, nr. 385. 
2 3 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Arenberg aan Savalla, 
23 augustus 1740. 
24) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 387, 31 maart 1740. 
26) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, 7 april 1740. 
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landen hadden genomen. De eigen ordonnantie van 7 april 1740 werd 
derhalve voorgesteld als een soort manifest van een heilige oorlog tegen 
de Luikenaren. 
Deze retorsie- en represaille-tarieven stremden geheel en al de handel 
tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden 2 e) . Zij dwongen de Luike-
naren ook een nieuwe uitweg te gaan zoeken voor hun goederenverkeer. 
Het oog van de Luikenaren viel hierbij op de weg van Luik naar Hasselt 
en op het verbeteren van de handelsbetrekkingen met de Noordelijke 
Nederlanden. In eerste instantie leidde deze zienswijze tot het oplossen 
van de geschillen van de Staten met de stad Luik over de aanleg van het 
gedeelte van die weg tot de buitenwijken van Luik en over het plaatsen 
van de eerste tol2T). Na het opruimen van deze moeilijkheden wist op 
18 april 1740 een deputatie van de Luikse staten de weinig krachtig 
weerstandbiedende prinsbisschop te overtuigen van de noodzaak, om 
gezien de omstandigheden, de verkeersbetrekkingen met de Noordelijke 
Nederlanden te verbeteren. Tevens drong deze deputatie aan op het 
sluiten van een handelsverdrag met de Noordelijke Nederlanden. 
Nog dezelfde dag kreeg Hulst, de Luikse resident in Den Haag, 
namens De Chestret, de secretaris van de bisschoppelijke geheimraad, 
de opdracht voor de wensen van de Luikse Staten zorg te dragen, of, 
zoals hij letterlijk schreef, maatregelen te nemen voor ,,un débouche-
ment facile, immédiate et directe sur Bois le Duc et sur Breda, afin de 
ne plus dépendre à l'avenir du Brabant où tout le commerce passe 
aujourdhui vers la Zelande". Te dien einde moest Hulst met de Zeven 
Verenigde Nederlanden een handelsverdrag zien te sluiten, dat „stable 
et permanent" zou zijn en waarop de Luikse kooplieden konden 
rekenen. Aangezien Zeeland zich in de generahteit natuurlijk zou ver-
zetten tegen een handelsverdrag met Luik om daardoor geen schade 
toe te brengen aan de eigen handel, suggereerde De Chestret verder, of 
het niet wenselijk en mogelijk zou zijn alleen met Den Bosch of met 
2 e ) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6874, Van Assendelft aan de 
Staten-Generaal, 26 maart 1740. 
27) zie p. 46. 
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Breda tot overeenstemming te komen. Daartoe bracht de secretaris van 
de bisschoppeUjke geheimraad het handebverdrag in herinnering, dat 
de stad Mechelen met het gewest Zeeland had gesloten met de be-
doeling de Zeeuwse handel aan te trekken door Brabant28). 
De taak, waarvoor Hulst op 18 april 1740 werd gesteld, was geen 
sinecure. Op de eerste plaats leek het alsof de Luikse Staten in zekere 
zin braken met de tot dan toe gevolgde politiek, die de opleving van de 
Maasvaart beoogde. Op de tweede plaats kreeg hij te maken met een 
reeks nog nader te noemen personen, die weinig vertrouwen hadden in 
de stabiliteit van de Luikse politiek. Veeleer beschouwden zij de plan-
nen tot het sluiten van een handelsaccoord maar als een opwelling van 
het ogenblik. Bovendien vond men het handelsconflict tussen Luik en 
de Zuidelijke Nederlanden over het algemeen nadelig voor de handel 
van de Zeven Verenigde Provinciën. Vooral Zeeland en Gelderland 
stonden tamelijk critisch tegenover de Luikse en Zuidnederlandse 
maatregelen. Zo drukten, speciaal na de Zuidnederlandse ordonnantie 
van 7 april, de zware lasten, die werden gelegd op de uitvoer van kalk, 
kolen, ijzer en steen uit Luik en op de invoer van hout en zout in Luik, 
in het biezonder op de Maashandel tussen Gelderland en het prins-
bisdom 2 9). 
Berichten hierover waren ongeveer gelijktijdig binnengekomen bij 
de Staten-Generaal uit Brussel30) en bij het college van de Admiraliteit 
op de Maas uit Venlo 3 1). Dit laatste college liet het weer ter beoor-
deling aan Hunne Hoogmogenden over „of deselve verhooghing der 
reghten en verbod ingevoert wierden om de geheele commercie af te 
trecken van de Maeze over Braband en Vlaanderen of alleen om den 
Heere Prince van Luyck te obligeeren tot het intrecken der belasting, 
geleght op de goederen uyt of na de Oostenrijcksche Nederlanden ge-
2 8 ) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385. 
2 Θ ) Europische Mercurius, april 1740. 
3 0 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6874, Van Assendelft aan de 
Staten-Generaal, 14 april 1740. 
3 1 ) Res. Staten-Generaal, 26 april 1740 (behandeld op 3 mei 1740). 
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voert werdende". In een schrijven aan Van Assendelft haastte de graaf 
van Harrach zich Luik als de agressor te betitelen. Daarom hadden de 
Zuidelijke Nederlanden, gelijk hij verklaarde, harde maatregelen ge-
nomen, welke echter geenszins tegen de Noordelijke Nederlanden 
waren gericht32). Als blijk van een inschikkelijke houding stond 
Hanach daarom het vervoer van de goederen uit Namen via Brabant 
naar de Noordelijke Nederlanden toe zonder het betalen der ver-
hoogde rechten. De Staten-Generaal verklaarden zich hiermede niet 
accoord 33). In hun opdracht reisde Van Assendelft van Antwerpen 
naar Brussel om aldaar aan het hof te gaan protesteren tegen de nieuwe 
douane-tarieven en deze in strijd te verklaren met de bepalingen van 
het Barrière-tractaat. Aan Rameau, die hij in Brussel ontmoette, ver-
klaarde hij niet eerder naar de conferentie te Antwerpen te zullen 
terugreizen, of hij moest uitsluitsel gekregen hebben van het Brusselse 
gouvernement34). Dit gouvernement was het met Van Assendelfts 
bewijsvoering evenwel niet eens. Volgens Harrach had Van Assendelft 
namelijk ook in Luik moeten protesteren. Hierbij dient echter te worden 
aangetekend, dat dit niet nodig was geweest. De Luikse staten waren 
namelijk veel verder gegaan dan de Zuidelijke Nederlanden. Op 12 april 
1740 waren de gezanten Hulst en De Horion al ingelicht, dat niets 
nieuws werd geëist van Frankrijk, Duitsland en „Holland" 3 5) . Toch 
gaf het Brusselse hof al vrij spoedig toe aan de klacht van Van Assen-
delft. De steun, die de Zuidelijke Nederlanden op de conferentie van 
Antwerpen van de Verenigde Nederlanden nodig hadden, verplichtte 
dit hof daartoe. Zo werd derhalve op 16 mei 1740 de handel op de 
Maas, tot voordeel van Venlo en het Gelderse Overkwartier, weer 
officieel op de oude voet hersteld 3 6). 
Behalve Gelderland voelde zich speciaal Zeeland niet gerust over 
32) A.R.A. 's-Grcwenhage: Staten-Generaal, nr. 6874, 15 april 1740. 
33) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6874, 3 mei 1740. 
34) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Rameau aan De Chestret, 10 mei 1740. 
36) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 387, Res. Luikse Staten, 12 april 1740. 
3 e ) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6874. 
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de nieuwe Luikse en Zuidnederlandse douane-tarieven. Half en half 
beschouwden de Zeeuwen het begin van 1740 zelfs als een soort crisis-
periode. Eerst waren er namelijk geruchten vernomen over Zuidneder-
landse plannen om de nog niet helemaal geliquideerde Compagnie van 
Oostende weer op te richten37). Voorts overwogen de mondig 
wordende Zuidelijke Nederlanden in maart 1740 de rechten op de vaart 
Brugge-Oostende even hoog te maken als op de Schelde, tot nadeel van 
de vaart op die rivier en van de handel op Antwerpen 38). Het conflict 
tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden, waardoor de bedreiging 
ontstond, dat de handelsroutes helemaal zouden worden omgelegd, was 
tenslotte koren op de molen van Zeeland. Met grote belangstelling 
volgden de Zeeuwen het verloop van de gebeurtenissen. Hierdoor wordt 
de indruk gewekt, dat De Chestret op 18 april 1740 in zijn schrijven 
aan Hulst de situatie zeer goed doorzag. De secretaris van de bisschop-
pelijke geheimraad maakte op die datum immers de opmerking, dat 
Zeeland wel verzet zou bieden aan de Luikse plannen om met de 
Noordelijke Nederlanden een handelsaccoord te sluiten en de weg naar 
Hasselt verder te voltooien. 
De Zeeuwse vrees ten aanzien van het omleggen der handelsroutes 
onder invloed van het handelsconflict tussen Luik en de Zuidelijke 
Nederlanden was echter niet ongegrond. Einde maart 1740 kwamen er 
immers al brieven van Luikse kooplui binnen bij Omar van Visvliet, 
die in deze richting wezen. Deze kooplieden trokken namelijk hun 
orders om van Rotterdam langs de Schelde naar Luik goederen te ver-
voeren in en lieten de goederen verzenden langs Den Bosch en Breda. 
Bovendien dreigde de in- en verkoop van verschillende producten 
onmogehjk te worden. Zo noemt Van Visvliet speciaal zout, brande-
wijn, huiden, ohe en spijkers als goederen, die door de diverse 
3 7 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Antonie van der Heim, ni. 101, Van As-
sendelf t aan Van dei Heim, 3 maait 1740. 
3 8 ) R.A. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1055, Van Visvliet aan Keet-
laer, 27 maart 1740. 
64 
maatregelen getroffen werden39). Nog sterker werd de Zeeuwse 
bezorgdheid, toen eind april 1740 berichten gingen circuleren over een 
Luikse weg naar de Noordelijke Nederlanden. Ook de kranten hielpen 
hieraan mee. Zo schreef de Leydse Courant al op 11 april 1740: 
„ . . . deze zaak (het handelsconflict) verdiend zoo veel te meer op-
lettendheid, omdat, indien de f abricanten te Luijk genoodzaakt worden 
hunne zijde en wolle stoffen te Breda, 's-Hertogenbosch, Leyden enz. 
te doen verven, zoals zulks voor dezen te Antwerpen is geschied, het 
gemakkelijk zoude kunnen gebeuren, dat zij den directen koophandel 
met Holland zouden prefereren . . ." . De „Europische Mercurius", die 
ditzelfde bericht publiceerde, ging nog een stap verder en sprak reeds 
onomwonden over de aanleg van een weg of kanaal naar Holland 4 0). 
Alleen Van Visvliet zag de toestand ditmaal niet zo somber in. Op 
27 april 1740 schreef hij immers: „Zelfs dreigen die van Luijck een 
straatweg te zullen leggen op Hasselt om daardoor het transport naar 
's-Hertogenbosch te faciliteeren & de commercie aan deze provincie 
voor altoos te ontnemen: dog ik twijfel, of dit wel ooit werkstellig zal 
zijn temaken" 4 1) . 
Zoals te begrijpen is, stelden de Zeeuwen pogingen in het werk om 
uit de handelsimpasse te geraken. Van Visvliet was natuurlijk de aan-
gewezen man, die hiertoe maatregelen moest nemen. Daarbij specu-
leerde deze op de ontevredenheid, die vooral in Brabant over de nieuwe 
douanetarieven bestond. In Antwerpen voelden b.v. de oliemolens en 
textielververijen de terugslag van de handelsoorlog 4 2). Het plan van 
Van Visvliet was nu om door bemiddeling van de stad Antwerpen en 
de Brabantse Staten de regering van de Zuidelijke Nederlanden er toe 
te brengen het douanetarief van 24 december 1739 in te trekken. 
Hopelijk deden dan de Luikenaren van hun kant hetzelfde met het 
retorsietarief van 18 maart 1740. Dit plan bleef echter zonder succes. 
39) R.A. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1055, 1 april 1740. 
4 0) Europtiche Mercurius, april 1740. 
4 1) RA. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1055. 
42) R.A. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1055, 27 maart 1740. 
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A. M. van Kessel, de Antwerpse pensionaris, beschuldigde in een ge-
sprek met Van Visvliet de regering van de Zuidelijke Nederlanden er 
weliswaar van de handel te ruïneren, maar hij nam liever een afwach-
tende houding aan. Volgens hem zou een protest-actie toch niet tot 
succes leiden, doordat de meeste leden van de Staten tevens verbonden 
waren aan het hof43). In hetzelfde schrijven, waarin Van Visvliet dit 
verloop van de situatie meedeelde aan de Zeeuwse raadpensionaris, 
D. Keetlaer 44), valt ook iets op te merken van een onderdrukte Zeeuwse 
naijver op Holland. Dit blijkt tenminste uit de volgende merkwaardige 
passage van zijn brief. „Ondertussen moet ik in allen deze nog met veel 
omzichtigheid te werk gaan, teneinde geen oorzaak van jalouzie aan 
mijn medebroeders (Van Assendelft en De Dieu) te geven: want het is 
zeker, dat de provincie van Holland hieruit (het douaneconflict) nog 
meer voordeel trekt, als die van Zeeland daar nadeel bij lijd, terwijl de 
toevoer naar Luijk thans aan alle kanten gesloten is, uitgezonderd aan 
die (van) Vrankrijk & Holland" 45). 
Er waren ook enige lichtpunten voor Zeeland. De Luikenaren gaven 
hun kooplieden bijvoorbeeld veertien dagen uitstel om hun lopende 
zaken af te werken; hierdoor konden er nog enige karren met spijkers 
naar Zeeland worden vervoerd 46). Verder verminderden de Zuidelijke 
Nederlanden tot voordeel van Antwerpen en de Scheldevaart de rechten 
op de textielwaren 47). Tevreden was Van Visvliet hiermee evenwel 
niet. Naar hij meende, was er haast om de „commercie te soulageeren 
en levendig te houden". Derhalve nam hij contact op met de leden van 
de Raad van Financiën te Brussel. Van deze Raad wist hij de ver-
zekering te krijgen, dat Zeeland geen nadeel zou ondervinden uit de 
4 3 ) R A Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1055, 27 maart en 3 april 1740. 
4 4 ) Dignus Keetlaer (Ketelaar) (1674-1750) was sinds 1734 raadpensionaris 
van Zeeland; zie de genealogie der familie in Algemeen Familieblad 1887, 
p. 193 w. 
4 5 ) RA. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1055, 3 april 1740. 
46) R A Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1055, 5 april 1740. 
47) R.A. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1055, 27 april 1740. 
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door de Brusselse regering genomen maatregelen. Het transport van 
wijn werd daarom toegestaan voor 15 gulden het vat; eerst moest hier-
voor 24 gulden worden betaald. Ook voor het transito van Zeeland 
naar het Luikse vond Van Visvliet een oplossing, zij het dan geen al te 
fraaie. Met de kooplieden van Mechelen maakte hij n.l. een afspraak, 
dat zij zout en andere waren, die voor doorvoer waren bestemd, 
zouden doorsturen naar Tienen, Hoey, Zouteleeuw en andere nabij 
de Luikse grenzen gelegen plaatsen. Hier moesten deze goederen dan 
opgeslagen worden en „bij nagt en ontijde tersluik" het prinsbisdom 
worden binnengesmokkeld 4 8) . Voor een lid van een commissie, die in 
de geest van goede trouw de belangen van de Verenigde Nederlanden 
moest verzorgen, waren dit dus wel eigenaardige opvattingen. In hoe-
verre de kooplieden van Mechelen deze afspraken met Van Visvliet 
hebben uitgevoerd, is ons niet bekend. Waarschijnlijk heeft een meer 
soepele houding van de Zuidelijke Nederlanden de Zeeuwse chicanes 
later overbodig gemaakt. 
Gezien deze achtergronden kon het eerste antwoord van Hulst aan 
De Chestret op 25 april 1740 niet erg bemoedigend klinken 4 9) . In 
laconieke termen schreef hij, dat het een onbegonnen werk zou zijn een 
handelsverdrag te sluiten met de Noordelijke Nederlanden. Bovendien 
was de suggestie van De Chestret om alleen maar met Breda of Den 
Bosch tot overeenstemming te zien te komen onuitvoerbaar, doordat 
immers de Verenigde Nederlanden er altijd in hun geheel mee gemoeid 
waren. Den Bosch en Breda, zo lichtte Hulst De Chestret in, bezaten 
wel rechten in hun gebied, maar de tol en de doorvoerrechten kwamen 
toe aan de Staten-Generaal. Voorts bezagen enige functionarissen in 
de Noordelijke Nederlanden, die door hem waren gepolst, de gang van 
zaken met verwondering en afkeuring. Zo stond F. Fagel, de griffier der 
Staten-Generaal op het standpunt, dat een straatweg naar Hasselt en 
verder geen zin had. Nog ongunstiger liet zich de raadpensionaris van 
4 8 ) R.A. Middelburg: Staten van Zeeland, ni. 1055, 5 april 1740. 
49) G.A. 's-fiertogenbosch: nr. 8054. 
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Holland. Antonie van der Heim, uit. Einde maart was de raadpensio­
naris al door een militaire uitkijkpost op de hoogte gebracht van de 
economische situatie in Luik. Waarnemer daarvan was zekere Bignon, 
een kapitein uit het regiment van kolonel Tilly. In slecht Frans en in 
een welhaast onleesbaar handschrift had deze kapitein Van der Heim 
al op 23 maart 1740 ingelicht over de douane-twisten tussen Luik en 
de Zuidelijke Nederlanden en over de voornemens, die in Luik be­
stonden om de weg op Hasselt te voltooien 5 0 ) . De raadpensionaris 
had dus ruimschoots de tijd gehad over het wegenprobleem na te 
denken en zijn oordeel te funderen. Om twee redenen, aldus verklaarde 
hij aan Hulst, was het onnodig aan een zo bezwaarlijke en kostbare 
verandering van de handelsroutes te denken. Op de eerste plaats, door­
dat de aanleg van de weg niet strookte met de Hollandse plannen om 
de handel op de Maas te verbeteren. Op de tweede plaats maakte de 
politieke situatie deze weg overbodig: de twisten tussen Luik en de 
Zuidelijke Nederlanden konden n.l. nog steeds worden bijgelegd. 
De Luikse resident bestreed de opvattingen van Van der Heim door 
te repliceren, dat de politiek van het prinsbisdom en van de Noordelijke 
Nederlanden inzake het verbeteren van de Maashandel aan elkaar 
parallel liepen. In verband daarmede verwees Hulst Van der Heim nog­
maals naar de memorie, die baron De Horion in 1739 aan Van Hoey 
overhandigd had en welke, zoals bekend is, voorstellen bevatte om 
tezamen met Frankrijk aan het herstel van de Maashandel te werken. 
Juist door de houding van Holland was aan dat plan tot dan toe nog 
geen uitvoering gegeven. Enigszins naief trachtte de Luikse resident 
het verder te doen voorkomen, alsof de nu voorgestelde plannen ook 
niet van de traditionele Luikse politiek afweken. Het doel daarvan was, 
gelijk Hulst opmerkte, de naties, die tolkantoren aan de Maas bezaten, 
af te schrikken en hen daardoor te dwingen de douanerechten op deze 
rivier te verlagen S 1 ) . 
6 0 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Antonie van der Heim, ni. 117. 
61) А.Б. Liège: Conseil Privé, nr. 385, 26 april 1740. 
68 
Misschien was de laatste bewering van Hulst tegen Van der Heim 
ontstaan onder invloed van een bezoek van J. P. van Raesveld, de 
Pruisische gezant in Den Haag. Op een gealarmeerde toon was deze 
Hulst komen vragen, of de berichten van de kranten over de aanleg 
van een Luikse weg naar de Meierij van 's-Hertogenbosch juist 
waren 62). Mogelijk bedoelde de Pruisische gezant daarmee de berich-
ten van de Leydse Courant van 25 april 1740. Naar aanleiding van een 
bericht uit Luik had dit blad op die datum medegedeeld, dat men aldaar 
met de aanleg van een dijk benevens kanaal op Holland was begonnen. 
De Pruisische gezant beschouwde de uitvoering van deze plannen als 
een nadeel voor de inkomsten van zijn koning uit de tol te Well; hij 
probeerde daarom het Luikse wegenplan op een zijspoor te brengen 
door Hulst voor te stellen samen stappen te ondernemen bij het Pala-
rijnse hof om de rechten bij Urmond te verminderen. Van Raesveld 
was er natuurlijk van op de hoogte, dat de Luikenaren deze tol, die in 
het bezit was van de Paltsgraaf, eveneens als een grote hinderpaal voor 
een vrije Maasvaart beschouwden 63). Hulst maakte zich er evenwel 
met een sarcastische opmerking van af. Zijn Majesteit, de koning van 
Pruisen, moest n.l. eerst zelf maar eens beginnen de tolrechten te WeD 
te verlagen, voor er aan gedacht kon worden stappen bij de Paltsgraaf 
te ondernemen. 
Uit alle antwoorden, die hij op de Luikse voorstellen kreeg, kon Hulst 
wel opmaken, dat het onmogelijk zou zijn met de Verenigde Neder-
landen een handelsverdrag te sluiten. Bovendien wekten kranten- en 
andere berichten nog de schijn, alsof het douaneconflict tussen Luik 
en de Zuidelijke Nederlanden ieder moment kon worden bijgelegd 
onder pressie van het keizerlijke hof te Wenen of als gevolg van de 
ellende, die in beide staten ontstaan was 6 4). Einde april en begin mei 
was het stil leggen van de handel in Luik en in de Oostenrijkse Neder-
62) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385. 26 april 1740. 
63) zie hiervoor p. 53. 
54) vgl. p. 81. 
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landen dan ook goed merkbaar geworden. Volgens niet te controleren 
mededelingen van Maria-Elisabeth aan de keizer waren er in het Luikse 
duizenden werklozen 55). Dit werd volgens haar mede veroorzaakt, 
doordat uit Limburg via Staats-Brabant handel werd gedreven op 
Oostenrijks-Brabant. Voorts bestonden er volgens haar plannen om 
van Limburg uit door Stavelot een rechte weg aan te leggen op Luxem-
burg met het doel aldus volkomen van de Luikenaren onafhankelijk te 
worden. Maria-Elisabeth toonde in hetzelfde rapport ook vrij sceptisch 
te staan tegenover de Luikse plannen om de handel direct naar Holland 
te leiden. Voor de kooplieden beschouwde zij dit als een handicap. 
Letterlijk merkte de gouvernante n.l. op: „Ils doivent faire une longue 
route par des chemins de terre très mauvais et fort incommodes en été 
pour aller en Hollande. „De straatwegaanleg naar de Noordelijke 
Nederlanden vond Maria-Elisabeth slechts „un épouvantail propre à 
faire impression au vulgaire". In de Verenigde Nederlanden had dit 
plan ook geen kans. Zeeland was er tegen en Holland was door de 
tegenstand van Amsterdam naar haar mening verdeeld. Breda en 
's-Hertogenbosch tenslotte waren naijverig op eikaars handel. De aarts-
hertogin gaf slechts toe, dat alleen het gewest Namen enigszins de 
nadelen van het handelsconflict ondervond. Deze laatste mededeling 
werd van andere zijde bevestigd. Zo schreef de Leydse Courant op 
11 april 1740 over klachten van de bezitters van kopermijnen en smelt-
huizen in Namen naar aanleiding van de achteruitgang van hun handel; 
daarom waren zij genoodzaakt werkkrachten te ontslaan. Volgens het 
nummer van dezelfde krant van 25 april 1740 zouden de Staten van 
Namen hebben verklaard dagelijks 3000 gulden verlies te lijden. Voorts 
bevatte ook de brief, die Van Assendelft op 5 mei 1740 aan de Staten-
Generaal richtte, enige gegevens over de nadelen, die Namen door de 
douane-oorlog ondervond 6e). In mei, juni en juli, toen het conflict, 
gelijk wij zullen zien, nog voortduurde, werden deze mededelingen 
6 5 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Maria-Elisabeth aan de 
Keizer, 19 mei 1740. 
6 e ) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal 6874. 
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gevolgd door berichten over emigratie van Naamse en Antwerpse 
werklui naar Frankrijk Б 7 ) . Begin mei ontstonden er in verschillende 
steden van de Zuidelijke Nederlanden — b.v. in Rijssel, Gent, Brugge, 
Nivelles, Kortrijk, Brussel —bovendien relletjes tengevolge van gebrek 
aan graan en duurte van levensmiddelen 5 8 ) . In Gent en Brugge werden 
2 mei 1740 de huizen van de bakkers en de molenaars en de koren­
magazijnen geplunderd 6 9 ) . In Brussel plunderden vrouwen en kinde­
ren de markt. Boeren, die boter verkochten, sloegen op de vlucht. Ook 
de bakkerswinkels en de huizen van de meelverkopers werden niet 
ontzien e o ) . Terzelfdertijd dreigden die dagen onlusten uit te breken 
in Antwerpen. Daar waren 2000 mensen op de been, die meer voedsel 
wilden ontvangen van de aalmoezeniers in de kerken 6 1 ) . In haar 
rapport aan de keizer repte de gouvernante van deze ernstige situatie 
evenwel niet. „De Zuidelijke Nederlanden waren," volgens haar 
schrijven, „rustiger dan ooit te voren" e 2 ) . 
Toch waren niet alle geruchten, die in de Noordelijke en Zuidelijke 
Nederlanden werden verspreid, waar. Harrach geloofde b.v. vast en 
zeker, dat de Luikenaren in Wenen het Keizerlijke hof bewerkten met 
de bedoeling het Brusselse hof te dwingen de douanemaatregelen in te 
trekken e 3 ) . Ook de Leydse Courant van 2 mei 1740 nam dit zonder 
6 7 ) Leydse Courant, 30 mei en 4 juli 1740. 
68) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Rameau aan De Chestret, 5 mei 1740; 
A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Staten-Generaal, nr. 6874, Van Assendelft aan 
de Staten-Generaal, 2 mei en 5 mei 1740; A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanse-
larij, 113, Arenberg aan Savalla, 4 mei 1740; Europische Mercurius, mei 1740. 
5 9 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6874, 2 mei 1740. 
β") A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6874, 5 mei 1740; A.R.A. 
Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, 4 mei 1740. 
e l ) vgl. F. Prims: Geschiedenis van Antwerpen, dl. К (1715-1814). Antwer­
pen 1947, p. 31. 
θ 2 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Maria-Elisabeth aan de 
Keizer, 19 mei 1740. 
e 3 ) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Rameau aan De Chestret, 25 april 
1740. 
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meer aan. Volgens de editie van die dag lieten de Luikenaren in Wenen 
en op de Rijksdagen in Regensburg niet na tegen de Zuidnederlandse 
ordonnanties te protesteren. In werkelijkheid hadden de Luikenaren 
hun gezanten in Oostenrijk wel van de situatie op de hoogte gesteld, 
maar hun tevens een spreekverbod opgelegd; daarom konden de be-
richten uit de Leydse Courant onmogelijk op waarheid berusten e 4) . 
Van de andere kant geloofden de Luikenaren weer, dat het hof te 
Wenen ook zonder hun protesten op de hoogte was van de gespannen 
verhouding met de Zuidelijke Nederlanden. Luikse woordvoerders 
waren er ook stellig van overtuigd, dat de keizerlijke regering het niet 
met het beleid van de gouvernante eens was. Uit Wenen zou zelfs de 
opdracht gekomen zijn „het maar kalmer aan te doen" e 5). Ook dit 
stemde wel niet overeen met de waarheid, want van een dergelijke op-
dracht blijkt in de archivalia niets. Wel vormden de twisten tussen 
Luik en de Zuidelijke Nederlanden een onderwerp van bespreking in 
de Ministerraad van de Keizer op 19 mei 1740 66). De raad stond 
daarbij op het standpunt, dat dit conflict zo snel mogelijk diende bij-
gelegd te worden, hetzij door een conferentie, hetzij door bemiddeling 
van Ph. Parijn, de president van de Raad van Vlaanderen en vertegen-
woordiger op de conferentie te Antwerpen e 7) . De ministerraad meende 
ook, dat de Luikse en Zuidnederlandse douane-tarieven moesten in-
getrokken worden, of althans buiten werking worden gesteld. Tenslotte 
verwachtte de raad, dat ook de grensgeschillen over St. Hubert en 
Falmignoul en de kwestie van de soixantième, aan een nader onderzoek 
zouden kunnen worden onderworpen 6 8). Officieel werd de keizer door 
Maria-Elisabeth pas op 19 mei 1740 op de hoogte gesteld van de 
64) А.Б. Liège: Conseil Privé, шт. 385, aan A. Crass en Th. de Leau in Wenen, 
16 april 1740. 
6 5 ) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, uittreksel van een brief uit Wenen, 
11 mei 1740. 
β θ ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683. 
6 7 ) Biographie Nationale, dl. 16, p. 690. 
6 8 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683. 
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douanegeschillen met Luik, en, naar de keizer op 28 juni opmerkte, 
was dit zelfs veel te laat geschied e 9). 
De berichten over het bijleggen van de geschillen waren voor de 
Luikse gezant in Den Haag een grote handicap. In de Noordelijke 
Nederlanden was het namelijk niet onbekend, dat Rameau, de Luikse 
gezant in Brussel, scherp omlijnde opdrachten had gekregen om met de 
Zuidelijke Nederlanden tot overeenstemming te komen. De berichten, 
die de kranten publiceerden over succesvolle besprekingen, waren 
echter volkomen uit de lucht gegrepen. Bovendien waren zij slechts 
gebaseerd op uiterlijke indrukken. Zo zou volgens de Leydse Courant 
een bespreking tussen Maria-Elisabeth en Rameau zijn geslaagd, daar 
men aan het gelaat van de Luikse gezant had kunnen zien, dat hij een 
„voldoende" antwoord had gekregen 7 0). Zo eenvoudig als de Leydse 
Courant het voorstelde, ging het in Brussel echter niet. In werkelijkheid 
slaagde de Luikse gezant er zelfs helemaal niet in zijn opdracht tot een 
goed einde te brengen. Een modus vivendi voor Luik en de Zuidelijke 
Nederlanden was moeilijk te vinden. Ook een Luiks dreigement met de 
uitvaardiging van een nieuw retorsie-tarief, als de Brusselse regering 
niet toegaf, baatte niet71). Daarom besloten de Luikse Staten als laatste 
middel om uit de impasse te geraken de groot-provoost van Luik, baron 
B. de Wansoule, die een ervaren politicus was 72) naar Brussel af te 
vaardigen 73). Deze moest dan trachten met Harrach een overeenkomst 
te sluiten. Onmiddellijk resultaat had ook hij niet. Weliswaar ontstak 
de bevolking van Brussel bij zijn aankomst vreugdevuren, aan-
gemoedigd door een gerucht, dat de Luikenaren de ordonnantie van 
18 maart 1740 hadden ingetrokken, maar dit was nogal voorbarig 7 4) . 
e 9 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683. 
70) 16 mei 1740. 
71) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Res. Luikse Staten, 9 mei 1740. 
7 2 ) J. de Theux: Le chapitre de St. Lambert à Liège. Bruxelles 1871, dl. ΙΠ, 
p. 354. 
та) Α.Ε. Liège: Conseil Privé, nr. 387 bis, 18 mei 1740. 
74) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 387, 20 mei 1740. 
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Toch kwamen de standpunten wel dichter bij elkaar. Er werd namelijk 
overeengekomen, dat Luik — behoudens de goedkeuring van de Staten 
— alle maatregelen van na 1737 zou intrekken en de Zuidelijke 
Nederlanden de ordonnantie van 7 april 1740. Op een conferentie, die 
binnen veertien dagen een aanvang moest nemen, zou dan de onbillijk-
heid van de Zuidnederlandse maatregelen van 24 december 1739 
worden besproken 75). Ook kwam in diep geheim tussen Wansoule en 
Harrach de verbinding van Luik via Hasselt naar Den Bosch ter sprake. 
Het blijft een vraag, inhoeverre van het al of niet aanleggen van deze 
weg het verdere verloop van de onderhandelingen afhankelijk werd ge-
steld. De volgende passage uit een brief van Hulst aan De Chestret. 
„Mais si pour entrer en accomodement avec le gouvernement des Pays 
Autrichiens, il falloit stipuler pour article préliminaire le désistement 
du projet de continuer la chaussée jusqu'à Hasselt, toutes les précau-
tions ne seront pas hors de saison" 7 β ) , zou doen vermoeden, dat die 
eis is gesteld. Ingeval dit zo was, ruimde de groot-provoost evenwel 
alle moeilijkheden uit de weg door de Luikse plannen van 18 april 1740 
te verloochenen. Met nagenoeg dezelfde woorden, die Hulst tegenover 
Van der Heim had gebruikt, bestempelde hij dit plan namelijk als een 
noodoplossing, welke tot doel had de mogendheden te dwingen de 
tolrechten op de Maas te verlagen 7 7 ) . 
De weerslag van deze in Brussel tussen de regeringen van Luik en 
de Zuidelijke Nederlanden gevoerde onderhandelingen blijkt uit een 
gesprek van Hulst met F. Fagel op 27 mei 1740 7 8 ) . Volgens de griffier 
van de Staten-Generaal zou het geen zin meer hebben aan de Luikse 
plannen voor een straatwegverbinding te werken, daar een schikking 
tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden zeer wel mogelijk was. Hulst 
probeerde Fagel echter van het tegendeel te overtuigen. Hij had kenne-
76) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 387. 23 mei en 25 mei 1740: A.RA. Brus-
sel: Oostenrijkse kanselarij, Maria-Elisabeth aan de Keizer, 11 juni 1740. 
7 β ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, Hulst aan De Chestret, 13 mei 1740. 
" ) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 387, Wansoule uit Brussel, 18 mei 1740. 
те) GA. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
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lijk op een dergelijk antwoord gerekend en daarom enige documenten 
meegenomen, die op de Luikse plannen betrekking hadden, o.a. een 
schrijven van de regering in Luik, waarin zwart op wit te lezen stond, 
dat de Luikse Staten „onveranderlijk" besloten hadden een straatweg 
aan te leggen in de richting van de Noordelijke Nederlanden. Volgens 
ditzelfde schrijven was het eerste gedeelte van deze weg tot Juprelle 
reeds aanbesteed en het tweede gedeelte zou binnenkort volgen. Voorts 
poogde hij Fagel te winnen voor een eind april bij hem opgekomen 
denkbeeld de magistraten van Den Bosch, Breda, Eindhoven en kleinere 
plaatsen in Staats-Brabant door een ordonnantie van de Staten-
Generaal te dwingen de wegen in hun gebied te repareren 79). Voor een 
dergelijke ordonnantie, aldus redeneerde Hulst, zou de toestemming van 
alle provincies niet nodig zijn en als deze opdracht van de Staten-
Generaal werd uitgevoerd, kreeg Luik toch een verbinding met de 
Noordelijke Nederlanden, welke „immédiate et facile" was. 
Nu had Hulst al op 13 mei 1740 met Van der Heim over het 
repareren van de wegen in de Meierij gesproken 80). Diens eerste reactie 
was echter afwijzend geweest. Er bestonden al nadere orders, aldus Van 
der Heim, over het repareren van de wegen in de Meierij en in de 
Baronie van Breda; de uitvoering daarvan was toevertrouwd aan de 
officieren en gezworenen in ieder district 81). Hulst meende evenwel, 
dat deze ordonnanties weinig waarde bezaten, als er hier en daar maar 
in het wilde weg werd gewerkt. Hij drong er derhalve bij Van der Heim 
op aan systeem te brengen in de reparaties en deze te beperken tot de 
grote wegen, daar anders de verdere aanleg van de weg op Hasselt ook 
geen zin had. Van der Heim beloofde toen de kwestie nader te zullen 
bezien en ter sprake te brengen in de Staten van Holland. Anders dan 
Van der Heim was Fagel echter direct enthousiast voor de nieuwe voor-
stellen van Hulst. Op de vraag van Hulst, hoe hij de Staten-Generaal 
7e) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, Hulst aas De Chestret, 29 april 1740. 
80) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
ei) vgl. p. 13. 
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het probleem van de wegreparaties in de Meierij kon voorleggen zonder 
de achterdocht van Zeeland op te wekken, adviseerde Fagel contact 
op te nemen met graaf Reinhard van Rechteren 8 2 ) , gedeputeerde van 
Overijsel en hoogschout van de Meierij van 's-Hertogenbosch. Volgens 
het oordeel van Fagel was dit iemand, die zich beijverde voor het welzijn 
van stad en Meierij. Bovendien wees de griffier van de Staten-Generaal 
erop, dat de Overijselse gedeputeerde vele invloedrijke vrienden bezat. 
Met de hulp van deze personen zou hij de resolutie over het repareren 
van de wegen in de Meierij er gemakkelijk door kunnen krijgen. 
De Luikse gezant volgde dit advies onmiddellijk op. Reeds op 3 juni 
1740 had hij een ontmoeting met de graaf Van Rechteren. Daarbij 
bleek het oordeel van Fagel juist te zijn geweest. De Hoogschout zag 
het nut van een wegverbetering in en beloofde er alle mogelijke aan­
dacht aan te zullen besteden 8 3 ) . Uit verslagen van Hulst over latere 
ontmoetingen blijkt, dat Van Rechteren zijn woord hield 8 4 ) . Zo had 
hij op 17 juni al contact opgenomen met de magistraat van Den Bosch 
en met de regenten van kleinere plaatsen in de Meierij om over ver-
keersverbeteringen te praten. Voorts had Van Rechteren op die datum 
uit eigen beweging al geconfereerd met „Mr. Ie grand-pensionaire", 
waarmede Van der Heim bedoeld is, en met Fagel. Als resultaat daarvan 
kon de Overijselse gedeputeerde aan Hulst mededelen, dat het de goede 
kant uitging. 
In Luik zelf was de activiteit van Van Rechteren aanleiding om wat 
meer aandacht te besteden aan de herhaalde vragen van Hulst om een 
opgave te verkrijgen over de door de kooplui in Staats-Brabant ge­
bruikte wegen 8 б ) . Ook verlangde hij een lijst van de weggedeelten, 
welke reparatie nodig hadden. Van Rechteren wilde hiervan n.l. inzage 
8 2 ) Hedendaagsche Historie of Tegenwoordige Staat van alle Volkeren, o.e. 
p. 45; zie ook N.N.B.W., dl. II, p. 1174. 
83) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
8 4 ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, Hulst aan Gerardi, 17 juni 1740. 
8 5 ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, Hulst aan De Chestret, 13 mei, 20 mei 
en 3 juni 1740. 
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hebben 8 β ) . Op 13 juni namen de Luikse staten het besluit Jadin, een 
oud-burgemeester van Hasselt, op te dragen „sans bruit et incessa-
ment" een onderzoek in te stellen naar de meest rechte en meest ge­
bruikte wegen vanuit Luik naar en in Staats-Brabant en aantekening 
te houden van de trajecten, die voor verbetering in aanmerking 
kwamen 8 7 ) . De Luikse staten vergaten echter er bij te zeggen, wanneer 
Jadin zijn rapport gereed moest hebben. Bovendien voerde de oud-
burgemeester van Hasselt zijn instructie, waarin stond : ,,ne fasse point 
de visite, ni acte qui donne le moindre atteinte à la jurisdiction de 
S. H. Puissances" zo letterlijk uit, dat hij voorlopig onvindbaar was en 
pas in augustus 1740 met zijn rapport gereed kwam 88). Zoals begrijpe-
lijk is, geschiedde dit alles tot ergernis van Hulst, temeer daar Van 
Rechteren einde juli voor vier maanden naar Overijsel vertrok 8 9). Het 
leek daardoor alsof heel de affaire van het verbeteren van de wegen 
in de Meierij al die tijd zou blijven liggen. 
Gelukkig kreeg Hulst medio juni een ongezochte gelegenheid open-
lijk wat meer bekendheid te geven aan de Luikse straatwegplannen. De 
aanleiding hiertoe vormden enige onbeduidende conflicten, die in deze 
tijd ontstonden tussen Luik en de in Luiks gebied gelegen, maar onder 
de Staten-Generaal resorterende dorpen Paisve en Olne θ 0 ) . Met het 
eerst genoemde plaatsje, het redemptie-dorp Paisve, ook wel Peen 
genaamd 9 1 ) , gelegen tussen Luik en Tongeren, ondervonden de aan­
nemers van de weg naar Hasselt een van die typische moeilijkheden, 
welke in die tijd schering en inslag waren, te weten de onwil van som­
mige dorpen om aan de aanleg van de weg mee te werken. De boeren 
van Paisve weigerden grint en stenen te leveren en noch de bemoeiingen 
ββ) G.A. 's-Hertogmbosch: τα. 8054, 3 juni 1740. 
87) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054; vgl. p. 14. 
8 8 ) G.A. 's-Henogenboscfi: nr. 8054, 9 augustus 1740. 
8 9 ) G.A. 's-Hertoflenbosch: nr. 8054, Hulst aan Gcrardi, 1 juli 1740. 
9 0 ) Mees. o.e. p. 29 (kaait 6); H. Emmer: De grenzen van Nederland van de 
Wielingen tot aan de Rijn. Haarlem 1937, p. 64 en 74. 
9 1 ) Vgl. Hedendaagsche Historie, o.e. p. 372. 
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van de burgemeester, noch de aanlokkelijke voorwaarden van de aan-
nemers vermochten hen tot andere gedachten te brengen. Ook het 
argument, dat de Staten-Generaal bij die weg voordeel hadden, maakte 
weinig indruk op de bevolking van Paisve; de boeren bleven koppig 
weigeren stenen te leveren. Eindelijk bleef er ten aanzien van dit conflict 
met de boeren, die in de erop betrekking hebbende brieven de weinig 
loffelijke erenamen „mutins paysans" en „esprits mal tournés" kregen 
toegevoegd, slechts de oplossing over de Staten-Generaal te doen in-
grijpen 92) De Luikenaren hoopten, dat dezen door een ordonnantie 
hun onderdanen zouden dwingen tegen een redelijke prijs de stenen te 
leveren. 
Op 12 juni 1740 kreeg Hulst een verslag van het gebeurde van 
H. Gerardi, de plaatsvervangende griffier van de Etat primaire 93). Te-
vens ontving hij de opdracht in Den Haag een regeling te treffen tot 
oplossing van de geschillen met de boeren van Paisve. Alvorens hiertoe 
over te gaan besprak Hulst het geval Paisve met de griffier Fagel en op 
het advies van deze en andere niet nader genoemde personen diende 
hij op 17 juni 1740 een request in bij de Staten-Generaalfl4). Hierin 
liet Hulst duidelijk de moeilijkheden uitkomen, die de inwoners van 
Paisve aan de aannemers van de weg berokkenden door te weigeren 
grint en stenen te leveren. Tegen de verwachting van de Luikse resident 
beslisten de Staten-Generaal reeds op 20 juni 1740, dat de inwoners 
van Paisve de stenen moesten leveren „ten waare sij reedenen hadden 
ter contrarie" 9 б ) Voorzover gebleken is, hadden zij deze niet. De verder 
trouwens weinig betekenende kwestie is daarna niet meer ter sprake 
gekomen. 
Veel belangrijker waren de onenigheden, die Luik dezelfde maand 
juni kreeg met de inwoners van Olne, gelegen in het land van Daelhem. 
In deze plaats werden door de inwoners spijkers gefabriceerd, die ge-
^
2 ) G.A. 's-Hertoflenbosc/i: nr. 8054, 9 juni 1740. 
fl3) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
e 4 ) G.A. 's-Hmoflenbosch: nr. 8054. 
e 5 ) Res. Staten-Generaal, 1740. 
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regeld afgenomen werden door kooplieden te Amsterdam 9 e) . Voor de 
export van de spijkers maakten dezen gebruik van verschillende wegen, 
b.v. die langs Den Bosch en Breda ,of die door Oostenrijks-Brabant. 
In het Luikse moest daarbij aan tolrechten niet meer worden betaald 
dan de soixantième. Na het uitbreken van het handelsconflict met de 
Zuidelijke Nederlanden dwongen de Luikenaren de handelaren in 
spijkers van Olne behalve de soixantième nog 5% extra te betalen. Deze 
maatregel doet heel merkwaardig aan. Oorspronkelijk was n.l. bepaald, 
dat de verhoging van de douanerechten in Luik niet tegen de Noorde-
lijke Nederlanden was gericht97). Waarschijnlijk maakte men in Luik 
evenwel van de douane twisten met de Zuidelijke Nederlanden gebruik 
om toch de Olnese spijkerindustrie te treffen en daardoor de eigen 
spijkerindustrie te protegeren. In de Luikse archivalia zijn n.l. ver-
schillende klachten te vinden over de concurrentie van de Hollandse 
spijkemijverheid 9 8). In Luik beweerde men, dat de Hollanders goed-
kopere spijkers maakten door zeer goedkoop ijzer op te kopen. Volgens 
een berekening van 1725 waren de Hollandse spijkers daardoor per 
100 pond 13 stuiver Luiks geld goedkoper " ) . 
In juni 1740 beklaagden de regenten van Olne, de eigenaren van de 
spijkerindustrie en de belanghebbenden zich bij de Staten-Generaal. 
Zij verzochten de Staten-Generaal in hun request tevens bescherming 
tegen „soodanige vexatiën in het heffen van soo importante en gansch 
mïneuze belastingen" 1 0 0) . Bij besluit van 13 juni 1740 stelden de 
Staten-Generaal dit request in handen van Hulst met de bedoeling, dat 
deze zijn invloed zou aanwenden om de Luikse maatregelen ongedaan 
te maken. Opvallend is het, hoe slecht de Luikse gezant ingelicht was. 
In zijn verzoek om instructies aan de Luikse regering op 17 juni 1740 
ββ) Bachiene, dl. IV, o.e. p. 1087 en 1092. 
M) zie p. 63. 
9 8 ) Л.Е. Liège: Etats, m. 248 (affadies économiques). Mapje met opschrift: 
„Concurrence des cloutiers du Limbourg, d'Olne et de Hollande". 
»β) A.B. Liège: Etats, nr. 248. 
" о ) Res. Staten-Generaal, 13 juni 1740. 
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vroeg hij n i , of er geen onderscheid te maken was tussen de inwoners 
van Oostenrijks-Brabant en die der Noordelijke Nederlanden101). Er 
was immers in april al besloten, dat van de inwoners der Verenigde 
Nederlanden geen nieuwe rechten geëist zouden worden102). 
Exacte gegevens over de antwoorden, die Hulst uit Luik kreeg, ont-
breken ons. Zijn latere briefwisseling met De Chestret toont echter aan, 
dat de Luikse regering de moeilijkheden met Olne als een kans heeft 
aangegrepen om de plannen voor een directe verbinding met de Noor-
delijke Nederlanden en het verlangen naar het sluiten van een handels-
accoord openlijk aan de Staten-Generaal bekend te maken103). De 
Luikenaren hadden hiervoor een speciale reden. Ondanks de bemoei-
ingen van De Wansoule en Rameau was er begin juni tegen de 
verwachtingen in geen overeenstemming met de Zuidelijke Nederlanden 
bereikt. De Luikse politiek was in het begin van die maand zelfs 
plotseling veranderd. Daardoor had De Wansoule, die aan het hof te 
Brussel een goede indruk had gemaakt en door Maria-Elisabeth „un 
homme de bonheur et de bon sens" werd genoemd, bij zijn terugkomst 
in Luik geen voorstanders kunnen vinden voor zijn afspraken met 
Harrach 1 0 4). 
Daar het veranderen van de Luikse mentaliteit samenviel met in 
Brussel ingediende Franse klachten over de Zuidnederlandse douane-
tarieven 1 0 5), dacht men in de Brusselse hofkringen in eerste instantie, 
dat de groot-provoost gedesavoueerd was door de z.g. Franse partij in 
de Luikse staten. Naar later bleek, was dit evenwel geschied onder in-
vloed van te Luik binnengekomen berichten uit Wenen. Deze hielden 
n·1) G.A. 's-Henogenbosch: nr. 8054. 
102) ¿e p. 63. 
юз) Α. E. Liège: Conseil Privé, nr. 385. Op 6 september 1740 schreef Hulst 
aan De Chestret dat hij zijn „opdracht" van 30 juni niet had kunnen uit-
voeren. 
a 0 4 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Maria-Elisabeth aan de 
Keizer, 22 juni 1740. 
1 0 5 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, 11 juni 1740. 
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in. dat het keizerlijke hof geen voorstander was van de economische 
politiek der Zuidelijke Nederlandenloe). Ook in de Noordelijke 
Nederlanden werden dergelijke berichten ontvangen. Op 20 juni 1740 
schreef Van Assendelft tenminste aan Van der Heim. „Wijders ben ick 
onder de hand, en enigszins in het sekere onderrigt, dat het gedrag van 
de Regering te Brussel niet ten eenemaal te Weenen is geapprobeerd 
en dat men daar hever soude hebben gesien, dat de saken vooreerst 
waren gebleven op den ouden voet, soo dat men meent, dat dien aan-
gaande eerstdaags een ordre van Weenen staat te komen, alwaar de 
regeering van Luijck representatiën hebben laten doen" 1 0 7) . De af-
wijzende houding van het hof te Wenen ten opzichte van de regering 
te Brussel was voor de Luikenaren een motief om zich niet aan de 
afspraken met Harrach te houden. Zij eisten nu, dat de Zuidelijke 
Nederlanden alle ordonnanties zouden intrekken (n.l. 24 december 
1739 en 7 april 1740). De Luikenaren zelf wilden daarentegen alleen 
het retorsie-tarief van 18 maart 1740 ongedaan maken; de bepalingen 
van 1737 wilden zij onverminderd handhaven108). Maria-Elisabeth 
vond dit voorstel, zoals zij aan de keizer rapporteerde, „si peu raiso-
nable pour ne pas dire si choquante", dat zij het zonder meer van de 
hand wees loe). Overigens vreesde men in de Brusselse hofkringen, 
dat de keizer ook voor Luik was geporteerd uit vrees voor moeilijkheden 
met Frankrijk of uit angst voor verwikkelingen bij een eventuele keuze 
van een nieuwe bisschop in het prinsbisdom110). 
Einde juni 1740 was de kans op een vergelijk tussen Luik en de 
Zuidelijke Nederlanden verder van de verwezenlijking dan ooit te-
voren. Voorstellen en tegenvoorstellen volgden elkaar in een snel 
l o e ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, 2 juli 1740. 
1 0 7 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Anthonie van der Heim, nr. 101, Van 
Assendelft aan Van der Heim, 20 juni 1740. 
1 0 8 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr, 683, Maria-Elisabeth aan de 
Keizer, 22 juni 1740. 
l o e ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, 22 juni 1740. 
1 1 0 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, 22 juni 1740. 
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tempo op; de kwestie, waarover het conflict was begonnen, werd 
evenwel niet scherp meer gezien. Zo brachten de Zuidelijke Neder-
landen b.v. op een onverstandige manier het afschaffen van de Luikse 
soixantième ter sprake. Bovendien beschouwden zij alle Luikse voor-
stellen als belachelijk 1 1 1) . Zelfs werden brieven van Rameau door 
Harrach niet aangenomen, omdat hun inhoud beledigend werd geacht 
voor Maria-Elisabeth. Bedoeld wordt een niet ondertekende nieuwe 
resolutie van de Luikse staten, waarin met een retorsie-tarief werd 
gedreigd, als de Zuidelijke Nederlanden de ordonnantie van 7 april 
1740 niet introkken112). Hanach vond dit voorstel met instemming 
van Maria-Elisabeth „si hautaine et si injuste", dat hij het weigerde 
in behandeling te nemen 1 1 θ ) . Later merkte de gouvernante naar aan­
leiding van dit Luikse· voorstel op, dat Luik de Zuidelijke Nederlanden 
de ordonnantie van 7 april 1740 had opgedrongen „par pure caprice 
et sous des prétextes du monde plus frivoles" 1 1 4). Naar de mening 
van de Luikenaren was het, gezien deze ontwikkeling van de situatie, 
inderdaad hoog nodig een nieuw retorsie-tarief, gelijk aan het Zuid-
nederlandse van 7 april 1740, uit te vaardigen om een beslissing van 
de geschillen te forceren116). Anderzijds kwam het hun gewenst voor 
de band met de Noordelijke Nederlanden te versterken. 
Tegen deze achtergronden past dan de memorie, die Hulst op 6 juli 
1740 aan de Staten-Generaal overhandigde 1 1 β ) . Hierin beschuldigde 
de Luikse gezant de Zuidelijke Nederlanden er van de handel te be­
lemmeren. Ook was het, gelijk hij schreef, de bedoeling van de Luikse 
prinsbisschop de handel van het bisdom onafhankelijk te maken van 
Oostenrijks-Brabant en deze rechtstreeks op Holland te leiden langs 
1 1 1 ) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Harrach aan Rameau, 30 juni 1740. 
112) A.E. Liège: Conseil Privé, ni. 385, 18 juni 1740. 
и з ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, 28 juni 1740; A.E. 
Liège: Conseil Privé, nr. 385, Rameau aan De Chestret, 22 juni 1740. 
114) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, 28 juni 1740. 
115) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Res. Luikse Staten, 5 juli 1740. 
ne) Gedrukte Res. Staten-Generaal, 1740. 
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de wegen naar 's-Hertogenbosch en Breda. Daarbij hoopte de bisschop 
meer stabiliteit en matigheid van rechten te vinden dan in de ZuideÜjke 
Nederlanden. De Staten-Generaal reageerden evenwel hoegenaamd niet 
op deze Luikse suggesties117). Voor hen was met de clausule, dat de 
inwoners van Olne — mits zij langs Staats-Brabant handel dreven — 
tegen de oude rechten spijkers konden exporteren en de teveel betaalde 
rechten zouden terugontvangen, de kwestie afgehandeld. Alleen nam 
de provincie Zeeland, zeer tot ongenoegen van Hulst, die bevreesd was 
voor Zeeuwse tegenwerking bij zijn plannen om in de Meierij de wegen 
te doen verbeteren, de Luikse memorie „ad referendum" aan118). Ge-
volgen had deze daad van de Zeeuwse afgevaardigden in de Staten-
Generaal voorlopig echter niet. De Staten van Zeeland waren er wel 
van overtuigd, dat de twisten tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden 
de uiterste aandacht vereisten, daar deze „пае zich zoude können 
sleepen een merkelijk verval, zo niet de geheele ruïne van de commercie 
en navigatie uit Brabant en Vlaanderen op de provincie van Zeelant 
ende uit dezelve naer derwaarts;" Dit belette echter niet, dat de memorie 
van Hulst slechts als kennisgeving werd aangenomen119). 
Ofschoon de reactie van de Staten-Generaal dit niet doet vermoeden, 
was toch de belangstelling voor een directe straatwegverbinding tussen 
Luik en de Noordelijke Nederlanden groeiende. Op de Statenvergade-
ring van Holland en West-Friesland, van 28 mei 1740, maakte deze 
verbinding al een punt van de agenda uit120). Die dag werd er over 
gediscussieerd, hoe die verbinding het beste tot stand kon komen „met 
voordeel voor den staat en derzelver onderdanen". De stemming was 
echter verdeeld. Van Assendelf t kreeg tenminste in dezelfde vergadering 
de opdracht toch te blijven protesteren in de Zuidelijke Nederlanden 
117) Vgl. A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Hulst aan De Chestret, 6 septem-
ber 1740. 
118) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, Hulst aan De Chestret, 8 juli 1740. 
119) Notulen van de Staten van Zeeland, 14 juli 1740. 
120) Gedrukte Res. Staten van Holland. 1740. 
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en te blijven werken voor het herstellen van de goede verhoudingen 
tussen de regeringen te Luik en te Brussel. Uit brieven van Van Assen-
delft na deze datum blijkt, dat ook hij langzamerhand een voorstander 
werd van een directe verbinding tussen de Noordelijke Nederlanden en 
Luik. Zo schreef hij op 20 juni 1740 aan Van der Heim, „indien deese 
differenten niet haast werden afgedaan, en die van Luyck ondertusschen 
voortgaan met het maken van de nieuw geprojecteerde weg, en daarin 
kunnen reusseren (gelijk men wil dat sal kunnen geschieden) soo is 
men hier in het generaal van gedagten, dat de commercie van deese 
landen, daardoor seer merckelijk sal komen te lijden . . . " m ) . Intussen 
groeide ook in de Zuidelijke Nederlanden het besef, dat Holland aan 
Luik de helpende hand zou reiken. Hertog L. P. C. van Arenberg, die 
lid was van de Raad van State en een invloedrijke rol speelde in de 
Zuidelijke Nederlanden 122)> merkte hierover op, dat Holland altoos 
had geprobeerd zijn handelsbetrekkingen uit te breiden ten koste van 
de andere leden van de Unie. Nu geschiedde dit tot nadeel van Zeeland, 
want de Luikse straatweg zou het goederenverkeer direct naar Holland 
leiden, terwijl de koopwaren anders via de Zuidelijke Nederlanden 
naar Zeeland werden gebracht123). 
Behalve de Staten van Holland en Van Assendelft toonde begin juli 
1740 ook de Raad van State openlijk belangstelling voor de Luikse 
straatwegaanleg op Hasselt. Gezien de al eerder vermelde brief van de 
Raad van State aan Draak, de directeur-generaal van de fortificatiën 
in Den Bosch, die het thema van een weg van Den Bosch op Luik en 
Maastricht behandelde, kan ons dit niet verwonderen 124). In een ge-
sprek tussen A. van der Hoop, de secretaris van de Raad van State 125), 
die ook met Van Rechteren en Hulst contact had gehad, op 6 juli 1740, 
121) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Antonie van Heim, nr. 101. 
122) Biographie Nationale, deel I, p. 412. 
123) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Aienberg aan Savalla, 
22 juni 1740. 
124)
 z i e inleiding p. 21. 
125) N.N.B.W., deel VI. p. 780. 
84 
stelde de eerstgenoemde een vijftal weloverwogen vragen, namelijk: 
Io . Kan men er op rekenen, dat Luik met de aanleg van de weg door-
gaat zonder zich te laten weerhouden door enige overeenkomst of 
schikking met het gouvernement van Oostenrijks-Brabant? 2°. Indien 
er vroeg of laat een schikking komt en de doorvoerrechten op oude voet 
worden hersteld, zullen dan de goederen niet eerder over Oostenrijks-
Brabant gaan dan over de weg van Hasselt naar 's-Hertogenbosch? 
3°. Zou het in dat geval niet nutteloos worden in de Meierij de wegen 
te verbeteren? 4°. Hoeveel tollen wil Luik plaatsen en tegen welke 
bedragen en zouden bij een eventuele schikking de transportkosten nog 
lager liggen dan over Oostenrijks-Brabant? 5°. Wat zijn de voorwaar-
den, waarop de nieuwe weg wordt aangelegd en wanneer denkt men 
deze klaar te hebben? 1 2 e) . 
Hulst zond deze vragen naar Luik met het verzoek hem hierop zo 
snel mogelijk antwoord te geven. Dit geschiedde pas op het einde der 
maand 1 2 7). Wat de eerste drie vragen van Van der Hoop aangaat, werd 
alleen op de eerste een bevestigend antwoord gegeven en op de derde 
een ontkennend. Aangaande de tweede werd opgemerkt, dat de koop-
lui de weg zouden nemen, die zij het gemakkelijkst zouden vinden en 
waarop de minste douanerechten moesten worden betaald. Van de 
vierde vraag werd alleen het eerste gedeelte beantwoord. Luik zou de 
tollen zo laag mogelijk houden om de wederzijdse handel te bevorde-
ren. Uit het antwoord op de vijfde vraag bleek, dat de Luikenaren de 
weg op Hasselt, die 60 voet breed was met inbegrip van 18 voet 
bestrating, in 1741 hoopten gereed te hebben. 
De reacties van Van der Hoop zijn ons niet precies bekend. Wel 
vroeg Hulst op 9 augustus 1740 aan De Chestret, hoeveel mensen in 
Luik het werk aan de straatweg hadden aangenomen en onder welke 
voorwaarden, daar men deze wilde overnemen. Mogelijk was dit een 
aanvullende vraag van Van der Hoop. Overigens was de Luikse gezant 
1 2 e) G.A. 's-Hmoflenbosch: nr. 8054, Hulst aan De Chestret. 
127) G.A. 's-Hertoflenbosch; nr. 8054, 30 juli 1740. 
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die dag in een pessimistische stemming. Hij meldde De Chestret name-
lijk, dat het hof te Berlijn zich aan de Luikse plannen ergerde. De weg 
naar Hasselt werd als schadelijk gezien voor de inkomsten van de 
koning uit de Maastollen. Van Raesveld zou derhalve al herhaalde 
malen gedetailleerde instructies hebben ontvangen om deze plannen 
te doorkruisen en de Staten-Generaal te overtuigen van de gemeen-
schappelijke belangen van de Verenigde Nederlanden en Pruisen op 
de Maas. Tevens releveerde Hulst de oppositie van Zeeland. Dit alles 
ontlokte hem de verzuchting „binnen weinige dagen de ontknoping te 
verwachten" 1 2 8). 
Deze kwam inderdaad spoedig, maar anders dan Hulst had vermoed. 
De stad 's-Hertogenbosch nam namelijk de laatste week van juli 1740, 
onder invloed van allerlei geruchten over het omleggen van handels-
routes, het besluit zelf een weg te gaan aanleggen in de richting van de 
Luikse grenzen. Daardoor kreeg het Luikse project, gelijk in het vol-
gende hoofdstuk wordt aangetoond, plotseling een geheel ander aspect. 
128) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
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HOOroSTUK ш 
DE BOSSCHE STRAATWEGPLANNEN 
In de maand juli 1740 naderde het wantrouwen tussen Luik en de 
Zuidelijke Nederlanden een hoogtepunt. Van Luikse zijde werd op de 
achtste van die maand het al eerder geuite dreigement een nieuw 
retorsie-tarief uit te vaardigen, als de Zuidelijke Nederlanden niet aan 
hun eisen tegemoet kwamen, tenslotte werkelijk uitgevoerd 1 ) . Een 
kans op het spoedig bijleggen der douane-twisten was daardoor verder 
verwijderd dan ooit tevoren. Door het Luikse tarief van 8 juli 1740 
werden de handelsbetrekkingen met de Zuidelijke Nederlanden, in-
zoverre deze na de tarieven van maart en april 1740 nog mogelijk waren 
geweest, geheel verbroken 2 ) . Dit betekende ook, dat de ontvangsten 
van de douane-kantoren in Luxemburg, in Namen en in Limburg laag 
zouden blijven 3 ) . Cijfers uit augustus 1740 tonen in dit verband aan, 
dat in de Zuidelijke Nederlanden de totale opbrengst van de in-, door-
en uitvoerrechten, benevens van de convooi- en licentgelden in het 
eerste halfjaar van 1740 ongeveer 128.992 gulden minder bedroeg dan 
in dezelfde periode van 1739 4 ), 
!) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385; vgl. Europíscfte Mercunus, juli 1740. 
2) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Arenberg aan Savalla, 
20 juli 1740. 
3) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Aienbeig aan Savalla, 
22 juni en 20 juli 1740. 
4) A.R.A. Brasse!; Oostenrijkse kanselarij, ni. 683, Memorie van de graaf van 
Königsegg-Erps, 18 augustus 1740. De niet onbelangrijke stijging van de op-
brengsten in maart, april en mei 1740 is onzes inziens het gevolg van een 
intensiever goederenverkeer na een strenge winter. 
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De schuld van dit alles gaf het volk aan J. Bervoet, die lid was van 
de Raad van State en van de Raad van Financiën 5)( aan J. de Witt, die 
lid van de Rekenkamer was en eveneens deel uitmaakte van de Raad 
van Financiën e) en aan Capon, een verder onbekende figuur, die direc-
teur was van de Inkomende en Uitgaande Rechten. Zij werden, gelijk 
de hertog van Arenberg schreef, beschouwd, als „les auteurs et les 
moteurs de tout ce qui a occacionné la misère du Pays" 7). Capon werd 
zelfs in het openbaar aangevallen en moest door vrienden in veiligheid 
worden gebracht 8). Naar het algemeen gevoelen zou ook alleen maar 
het keizerlijke hof te Wenen nog een verzoening tussen Luik en de 
Zuidelijke Nederlanden tot stand kunnen brengen. Intussen bleef in de 
kranten van juli en augustus de belangstelling voor het douane-conflict 
aanhouden. Berichten over de Luikse straatwegaanleg naar Hasselt 
werden nu zelfs gecombineerd met mededelingen over het verbeteren 
van de verkeersbetrekkingen tussen Luik en Frankrijk e). Het aspect van 
de weg naar Hasselt, waaraan men volgens verschillende mededelingen 
hard werkte10), werd hierdoor nog aantrekkelijker; de mogelijkheid 
8) Biographie Nationale, dl. 2, p. 347. 
e) Biographie Nationale, dl. 27, p. 367. 
7) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Arenberg aan Savalla, 
6 augustus 1740. 
8) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Arenberg aan Savalla, 
6 augustus 1740. 
e) Leydse Courant, 25 juli 1740. 
10) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Arenberg aan Savalla, 
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werd nu immers geopend langs deze weg van de Noordelijke Neder-
landen uit rechtstreeks handel te drijven op Frankrijk. 
In deze algemene situatie hoort dan de interesse thuis, die de stad 
's-Hertogenbosch op het einde van de maand juli begon te tonen voor 
een straatweg, die van die stad moest lopen naar de grenzen van het 
bisdom Luik en zou aansluiten op de weg van Luik naar Hasselt. Waar-
schijnlijk is de Bossche belangstelling voor dit project op verschillende 
manieren ontstaan. Zo zit er een kem van waarheid in de bewering van 
een anonieme schrijver uit 1766, dat de activiteit van sommige Bossche-
naren voor een straatweg naar Luik „niet wijnig gaande was gemaakt 
en bij continuatie gevoed wierd door Heeren van aansien in Hol-
land" 11). Tevens werd in de inleiding al gewezen op een mogelijk 
causaal verband tussen de briefwisseling van de Raad van State met 
Draak, de directeur van de Bossche fortificatiën, en de Bossche initia-
tieven 12). Van de andere kant was volgens Johan Hendrik van Heum, 
oud-schepen en raad der stad en griffier van de leen- en tolkamer, de 
Bossche stadsmagistraat in 1740 op de hoogte van de Luikse voorstellen 
in Den Haag13). Dit stemt wel overeen met de mededelingen van Hulst 
aan De Chestret, dat Van Rechteren, de hoogschout van de stad, de 
magistraat ingelicht had over de Luikse plannen en deze er enthousiast 
voor had gemaakt14). 
Naar blijkt uit berichten na 1740 moet dit enthousiasme evenwel niet 
zo algemeen zijn geweest als Hulst deed voorkomen 15). Zelfs schijnen 
er in de maand juli heftige spanningen te hebben bestaan in het Bossche 
stadsbestuur. Liggende in „het krachtveld van de generale stapels 
22 juni 1740; A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 684, de graaf van 
Ulfeld (gezant in Den Haag) aan Harrach, 9 augustus 1740; Europische Mer-
curius, juli 1740. 
11) 's-Hertogenbosch, Provinciaal Genootschap: nr. 427, 26 juni 1766. 
12) zie p. 23. 
13) ƒ. H. van Heum: Historie der Stad en Meierij van 's-Hertogenbosch, dl. IV, 
1729-1766, Utrecht 1778, p. 58. 
" ) zie p. 76. 
15) 's-Hertogenbosch, Provinciaal Genootschap: nr. 427. 
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markt"18), was het conflict tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden 
natuurlijk niet zonder invloed gebleven op de handelsbeweging naar 
's-Hertogenbosch. Het verkeer naar de stad was in het tweede kwartaal 
van 1740 zelfs aanzienlijk toegenomen. Verschillende stadsmagistraten 
wilden van deze gunstige conjunctuur gebruik maken om op kosten 
van de stad een straatweg aan te leggen in de richting van Luik met de 
bedoeling aldus in de toekomst een behoorlijke handel op Den Bosch 
te waarborgen. Zij meenden, dat door die straatweg tevens ,,de koop-
handel en de doortogt der goederen merkelijk bevorderd zouden wor-
den" 17). Tegen deze zienswijze verzetten zich de oudere regenten18). 
Naar hun mening ontbrak het de stad aan het nodige kapitaal om de 
aanleg van een weg te financieren. Dit geld zou volgens hen wel ge-
leend kunnen worden, maar de opbrengst van de tollen van die weg 
achtten zij dan te gering om èn rente te betalen van de opgenomen 
gelden èn tegelijkertijd ook nog te zorgen voor het onderhoud van de 
straatweg. Dit laatste zou in dat geval met behulp van de gewone 
stadsmiddelen moeten geschieden; deze zouden hiervoor evenwel niet 
toereikend zijn. Het oordeel van de oudere regenten is echter niet 
doorslaggevend geweest. Op 23 juli 1740 besloot de Bossche stads-
magistraat in principe over te gaan tot de aanleg van een straatweg. Op 
die datum werd een commissie van zes personen benoemd, — alle leden 
van de stadsregering — welke de plannen nader moesten uitwerken en 
tevens zorg moesten dragen voor het bevorderen van de handel. Leden 
van deze commisie werden Mr. Johan Hibelet, Mr. Isacq Amende, 
Dr. Daniel Mobaesius Quaat, Mr. Willem Comelis Ackersdijk, Otto 
Juyn en Pieter Storm van 's-Gravezande19). 
De straatwegcommissie bracht het eerste verslag van haar werkzaam-
1 β ) С Wiskerke: De aanleg van de Zuid-Willemsvaart (Tijdschrift Ned. Aaidr. 
Gen., 2de reeks, 61, 1944, p. 8). 
1 7 ) Van Heum, o.e. p. 58. 
1 8 ) 's-Hertogenbosch, Provinciaal Genootschap: nr. 427. 
1 9 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering; voor Ackersdijk vgl. 
Α. Mommers: Brabant van Generaliteitsland tot gewest. Utrecht 1953, p. 315. 
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heden uit op 2 augustus 1740 2 0 ) . Na onderzoek was het de commissie 
gebleken, dat de bisschop van Luik inderdaad van plan was een weg 
aan te leggen in de richting van de Noordelijke Nederlanden. Behalve 
Den Bosch bleek echter ook Breda een gegadigde te zijn voor de richting 
waarheen de Luikse weg kon worden aangelegd en volgens de commis­
sie spaarde deze stad kosten noch moeite om de Luikenaren tot dat 
laatste te bewegen. Het is niet erg duidelijk, waar de commissie deze 
gegevens vandaan heeft gehaald. Naar alle waarschijnlijkheid zijn deze 
berichten over Breda niet meer dan geruchten geweest, die meegebracht 
waren door kanerijders. Mogelijk was de straatwegcommissie ook in de 
war gebracht door persberichten, die eenzijdig spraken over een Luikse 
straatwegaanleg in de richting van Breda 2 1 ) , doch ook deze berichten 
moeten een bron gehad hebben. Dit gedeelte van het verslag van de 
straatwegcommissie versterkte evenwel de naijver, die, gelijk reeds 
elders werd vermeld 2 2 ) tussen de beide Staatsbrabantse steden „be­
stond en groeiende was". Gedreven door angst voor Breda, beijverde 
het Bossche stadsbestuur zich daarom zo snel mogelijk concrete plan­
nen voor de straatwegaanleg te ontwikkelen. Op grond daarvan werden 
de volmachten van de commissie op 3 augustus verder uitgebreid. 
Voortaan mocht de commissie zelfstandig optreden en contact opnemen 
met personen of steden in en buiten de Zeven Verenigde Nederlanden, 
als dit noodzakelijk was in het belang van de stad 2 3 ) . 
In eerste instantie gebruikte de straatwegcommissie deze nieuwe 
bevoegdheden om door middel van handelsrelaties te achterhalen, wat 
de meningen in Holland waren over de voor- of nadelen van een weg 
naar 's-Hertogenbosch of naar Breda. Tevens zou men proberen te 
weten te komen, wat men in Luik precies wilde. Om de stemming in 
Holland te onderzoeken trad het commissielid Mobaesius Quaat in 
2 0 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes. 
2 1 ) Europiicfie Mercurius, mei 1740. 
2 2 ) L. Рітеппе, o.e. p. 349. Zie ook de opmerking van Maria-Elisabeth op 
p. 70. 
2 3 ) G.A. 's-fîertogenbosc/i: Notulen van de Besognes. 
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contact met de koopman Ruben van Hoven. Deze ontving al spoedig 
daarna gunstige berichten van zijn zakenrelaties in Dordrecht. De 
kooplieden aldaar schenen voorstanders te zijn van een straatweg van 
Luik naar 's-Hertogenbosch. Zij overwogen n.l. „dat ingeval de Steen­
weg naar Luyck op Breda wiert aangelegt, de stad Dortregt zoude Ver­
liesen haaren handel in zout en gerafineerde Zuykers op Luyck, als 
welke waren alle uyt Zeelant over Breda zouden worden getrocken" 2 4 ) . 
Intussen waren twee andere commissieleden, t.w. Juyn en Ackersijk, 
vergezeld van de stadspensionaris A. van Heum naar de koopman 
Anthonie de Нее gegaan, die relaties onderhield met Luik. Deze werd 
verzocht te informeren naar het bestaan van een Luikse resolutie, han­
delende over de aanleg van een straatweg naar Breda. Verder moest De 
Нее onderzoeken, of Luik nog genegen was deze weg naar Den Bosch 
te leggen. Tenslotte werd De Нее ook nog verzocht inlichtingen in te 
winnen, of er inderdaad al Bredase afgevaardigden in Luik waren 
geweest en of het ook niet mogelijk was, dat Luikse gedeputeerden 
contact opnamen met Den Bosch 2 Б ) . Door middel van de Luikse 
relaties van De Нее kwam de commissie toen te weten, dat het prins­
bisdom het kasseien van de weg tussen Luik en Hasselt had aan­
besteed 2 6 ) . Ook waren er al Luikse commissarissen uitgezonden, die 
de mogelijkheid van een wegaanleg tussen Hasselt en Luiksgestel 
moesten onderzoeken. Bovendien schenen de Luikse Staten niet onge­
negen met Bossche afgevaardigden te confereren over de richting van 
de weg vanuit Hasselt, maar zij wilden zich hierover eerst nader 
beraden. Hun beslissing zouden zij echter mededelen aan Anthonie de 
Нее. 
In Den Bosch was men echter niet erg geporteerd voor een Luikse 
straatweg naar Luiksgestel. In deze plaats splitste de handelsroute zich 
n.l. in een tak naar Breda en naar Den Bosch; de kans op een verbinding 
tussen Luiksgestel en Breda bleef dus bestaan. Daarom liet de straat-
2 4 ) G.A. 's-HertoflenboscH: Notulen van de Besognes, 10 augustus 1740. 
2 б ) G.A. 's-Hertogcnbosch: Notulen van de Besognes, 3 augustus 1740. 
2 6 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 10 augustus 1740. 
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wegcommissie De Нее een tweede schrijven naar Luik verzenden. 
Daarin werden de Luikse Staten verzocht met de aanleg van de straat­
weg Hasselt-Luiksgestel te wachten tot na de conferentie met de 
Bossche afgevaardigden. Volgens de Bosschenaren kon de straatweg 
veel geschikter worden gelegd langs Achei. Uit de aantekeningen van 
de commissieleden blijkt, dat de inhoud van het tweede Luikse ant­
woord niet ver is afgeweken van het eerste. Over de loop van de route 
was nog niets besloten en opnieuw werd te verstaan gegeven, dat het 
de Luikenaren niet onaangenaam zou zijn met Den Bosch in onder­
handeling te treden. Wel was het Luikse schrijven duidelijker ten aan­
zien van het Bossche probleem „Breda". De aantekening kwam n.l. 
voor, dat er met de Baroniestad nog niet was onderhandeld. In dezelfde 
vergadering, waarin dit Luikse schrijven werd behandeld, werd ook van 
andere zijde deze mededeling bevestigd. Volgens de agent Cassa, de 
Bossche zaakgelastigde in Den Haag, had Breda ook bij de Staten-
Generaal nog geen toestemming gevraagd voor de aanleg van een weg 
naar Luik. Dit betekende dus, dat de Bosschenaren er eigenlijk van 
verzekerd waren alleen aan plannen voor een straatweg naar Luik te 
werken. 
Na deze informaties zo voorzichtig te hebben ingewonnen, besloot 
de straatwegcommissie actiever te gaan optreden en zelf te schrijven 
naar Luik en naar de graaf Van Rechteren. Dat eerste officiële contact 
met Luik was een beleefd, door de pensionaris Van Heum geschreven, 
briefje. Het was bestemd voor E. de la Naye, de griffier van de eerste 
stand in Luik 2 7) . Van Heum deelde daarin mede deze brief te schrijven 
naar aanleiding van de Luikse plannen om de handel met Holland te 
bestendigen door middel van een straatweg naar 's-Hertogenbosch. 
Op deze Luikse plannen had de magistraat van Den Bosch gereageerd 
door een commissie te benoemen, die de handelsbetrekkingen van 
Den Bosch in het algemeen moest bestuderen en die met Luik in het 
biezonder. Ook moest deze commissie naar middelen zoeken om de 
2 7 ) G.A. 's-Hertoflenbosch: Notulen van de Besognes, 12 augustus 1740. 
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wegen op Eindhoven te verbeteren en, indien mogelijk, een straat-
weg aan te leggen naar die plaats. Daar de straatwegconunissie 
rekening moest houden met de Luikse plannen bij het aanvragen van 
een octrooi voor de Bossche straatweg aan de Staten-Generaal en er dus 
alle reden was zich daaromtrent nauwkeurige kennis te verschaffen, 
stelde Van Heum voor een conferentie van wederzijdse gedeputeerden 
te houden. Als plaats van samenkomst noemde hij de stad Luik of het 
halverwegen gelegen Everbeke. Op voorstel van de Luikenaren zou ook 
ergens anders vergaderd kunnen worden. Ook het tijdstip van de onder-
handelingen moesten zij maar uitmaken. 
Uitvoeriger was de brief, die Van Heum op 14 augustus 1740 aan 
de graaf Van Rechteren richtte 28). Evenals in de brief aan De la Naye 
vermeldde Van Heum hierin wederom de naam Breda niet. Nu heette 
het in Den Bosch te zijn opgevallen „dat t'zeedert eenigen tyt het 
Transit der goederen uyt het Land van Luyck over deese Stad na Hol-
land merckelijk is toegenomen." In verband daarmede was Den Bosch 
begonnen middelen te bedenken om de toegangswegen tot de stad te 
verbeteren. In het biezonder werd overwogen van „het siegte, zwaare 
en zandige" traject van 's-Hertogenbosch naar Boxtel een straatweg 
te maken. Een door de stad benoemde commissie, die de mogelijkheden 
van een straatweg onderzocht had, was tot de conclusie gekomen, dat 
de aanleg van een dergelijke weg zonder veel risico voor de stad en 
voor de voerlieden kon geschieden. De stad leed er geen nadeel bij, 
doordat het in de bedoeling lag de weg te bekostigen door middel van 
een weggeld. Voor de voerlieden was de weg voordelig, doordat zij een 
kleiner voorspan nodig zouden hebben en dit woog ruimschoots op 
tegen de kosten van het weggeld. Voor de aanleg van een straatweg had 
Den Bosch echter de toestemming van de Staten-Generaal nodig. Veel 
moeilijkheden verwachtten de Bosschenaren, zoals Van Heum schreef, 
van deze zijde niet. Waalwijk, Boxtel, Eindhoven en Woensel hadden al 
eerder een octrooi gekregen. Bovendien zouden de Staten-Generaal wel 
28) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes. 
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inzien, dat de weg „genoegsaam een algemeen Nut en Voordeel" teweeg 
ging brengen. Door een straatweg zou de stad te allen tijde, ook bij 
hoge waterstanden, voor de kooplieden toegankelijk zijn. De bewoners 
van de Meierij werden door een straatweg in staat gesteld steeds hun 
goederen naar Den Bosch op de markt te brengen en andere waren mee 
terug te nemen. Tenslotte konden van de Bossche weg „'s Lants midde-
len int Generaal" profiteren. Toch meende de straatwegcommissie, dat 
de hulp van graaf Van Rechteren niet onontbeerlijk zou zijn om dit 
octrooi te verwerven. Van Heum verzocht derhalve aan de hoogschout 
„het versoeck van de magistraat (om een octrooi) aan de Heeren zijne 
medegedeputeerden ter vergadering van haar Ho.Mo. ten favorabelste 
en met nadruk . . . . te recommanderen." Tenslotte zag de stad Den 
Bosch nog gaarne „dat haar Ho.Mo. het advies van het College ter 
admiraliteyt op de Maaze requireerden." Naar Van Heum dan hoopte, 
zou dit admiraliteitscollege begrijpen, „dat het leggen van deeze Steen-
weg voor niemant nadelig, maar int generaal voordelig sal weesen" 2 e) . 
Aangaande de mening van Van Rechteren hoefden de vroede vade-
ren van 's-Hertogenbosch niet lang in het onzekere te verkeren. Nog 
eer een dag verstreken was, kreeg het commissielid Juyn een brief van 
de graaf, waarin deze zijn goede diensten aanbood 30). Deze brief was 
gedateerd 13 augustus 1740. De brief van Van Heum was op dat 
moment nog niet geschreven. Wij moeten dus aannemen, dat de Over-
2 9 ) In de minuut, die van deze brief over is, formuleerde Van Heum dit laatste 
scherper en meer in overeenstemming met de ware bedoelingen van Den Bosch. 
De tekst luidt daar namelijk: „En souden wij gaarne sien, dat de saacken daar 
heenen gedirigeert wierden, dat Haar Ho.Mo. het advies van het college ter 
Admiraliteyt op de Maaze requireerden, welk college wij vertrouwen dat vol-
komen in het begrip sal zijn, dat het aan de inkomsten van haar comptoiren 
voordelig is, dat de negotie van het Land van Luyck zijn cours over deeze stad, 
en niet over andere steeden neemt." Waarschijnlijk werd om tactische redenen 
deze passage later vervangen door de nietszeggende andere. Zie hiervoor G.A. 
's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
3 0) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 18 augustus 1740. 
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ijselse gedeputeerde in de Staten-Generaal uit eigen beweging aanbood 
als bemiddelaar van de Bossche plannen, waarvan hij op de een of 
andere manier reeds op de hoogte was, op te treden. Het Luikse ant-
woord was voor de Bosschenaren echter teleurstellend. De brief, die 
De la Naye op 16 augustus 1740 naar de pensionaris Van Heum zond, 
nam de bezwaren, die reeds tegen de Luikse plannen bestonden, geens-
zins weg. Dit schrijven bevatte namelijk opnieuw de verontrustende 
mededeling, dat Luik de weg op Hasselt verder zou doortrekken naar 
Luiksgestel. De la Naye, die verder geen gewag maakte van de Bossche 
suggestie tot het beleggen van een conferentie, deed de straatweg-
commissie bovendien het voorstel de Bossche straatweg ook aan te 
leggen op Luiksgestel31). 
De onmiddellijke Bossche reactie was het schrijven van De la Naye 
te beschouwen als een gevolg van de activiteit van Breda. Derhalve 
kregen het commissielid Juyn en de pensionaris Van Heum op 
18 augustus 1740 de opdracht zo snel mogelijk naar Den Haag te gaan 
„en haar aldaar te informeren, hoeverre die van Breda zijn gevorderd 
in haar sollicitatiën omme te obtineeren, dat van haare stad een steen-
weg op de route naar Luyck worde aangelegd." Ook moesten de beide 
afgevaardigden, indien zij dit nodig vonden, naar Amsterdam, Rotter-
dam, Dordrecht en andere steden gaan, die geacht werden voor een 
route van Luik naar Den Bosch te zijn. Verder moesten zij de plannen 
van een straatweg op Eindhoven bekend maken aan de leden van de 
Staten-Generaal en aan die van de Raad van State. 
Op maandag 21 augustus vertrokken de door de Bossche magistraat 
aangewezen personen op het jacht van de Admiraliteit op de Maas naar 
Rotterdam 32). In hun gezelschap bevond zich D. van Teylingen 3 3) . 
Deze scheen wel interesse te hebben voor de Bossche plannen; althans 
hij beloofde de Bosschenaren met alles behulpzaam te zijn. Zo wilde 
hij hen introduceren bij de regering van Rotterdam, indien dit eenmaal 
31) GA. 's-Hertogcnbosch: Notulen van de Besognes. 
32) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8052, Van Heum aan de stiaatwegcommissie, 
23 augustus 1740. 
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noodzakelijk mocht bhjken. In de Maasstad bleef de Bossche deputatie 
over tot de volgende dag. In deze periode maakten Van Heum en Juyn 
kennis met de pensionaris van de stad, L. van Neck 3 4) . Tegen de ver-
wachting in en om een onbekende reden spraken zij met hem niet over 
de Bossche plannen. Wel deden zij dit met A. Visscher, advocaat-
fiscaal van de Admiraliteit op de Maas en tevens een invloedrijk per-
soon in Rotterdam 35). Visscher liet zich zeer gunstig uit over de aanleg 
van een Bossche weg naar Luik. Hij verklaarde zich zelfs bereid Den 
Bosch te steunen, daar de plannen van de stad overeenkwamen met de 
belangen van de Admiraliteit op de Maas. Ook verwachtte hij niet, 
dat er in Holland enige stad tegen de aanleg van een straatweg naar 
Eindhoven zou zijn. Het kernpunt van het onderhoud met Visscher 
vormde de bespreking van de vraag, op weke manier 's-Hertogenbosch 
toestemming zou krijgen om met de aanleg van de weg te beginnen. 
Visscher betoogde in den brede, dat octrooien in de Zeven Verenigde 
Nederlanden als gunsten werden beschouwd. Deze konden ook niet 
anders gegeven worden dan met eenparigheid van stemmen. Zonder 
octrooi zou Den Bosch ook niet met de aanleg van een weg kunnen 
beginnen. Gezien de te verwachten tegenstand van de provincie Zee-
land, adviseerde de advocaat-fiscaal van de Admiraliteit op de Maas 
nog maar geen request in te dienen bij de Staten-Generaal, maar aller-
eerst Van Rechteren in te lichten. Tevens raadde Visscher, — die op 
de hoogte was van de verhouding tussen 's-Hertogenbosch en Breda, — 
33) Dirk (Theodorus) van Teylingen (1689-1768) was van 1730 tot 1748 lid 
van de vroedschap van Rotterdam en vervulde onder tal van andere functies 
ook die van controleur der convooi- en licentgelden. Zie over hem en andere 
leden van het Rotterdamse regentengeslacht Van Teylingen de artikelen van 
mejuffrouw H. C. H. Moquette in Niv. Ned. Biogr. Woordenboek II, kol. 1421 
en volgende; vgl. Bronnen voor de geschiedenis van Rotterdam, dl. I: De 
regeering van Rotterdam bewerkt door J. H. W. Unger. Rotterdam 1892, als-
mede: Nederl. Adelsboek 1952, p. 354. 
34) Bronnen voor de geschiedenis van Rotterdam, dl. I: De regeering van Rot-
terdam bewerkt door ]. H. W. Unger. Rotterdam 1892, p. 285. 
35) vgl. G.A. Rotterdam: nr. VF 93. 
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aan dit verzoekschrift pas in te dienen, als de tijd er rijp voor was. Het 
moest dan zodanig ingekleed worden, alsof het leek, dat niet alleen 
's-Hertogenbosch voordeel van een weg-aanleg zou hebben, maar ook 
Breda. Anders zou men het request als „een notoire injustitie" kunnen 
opvatten. Bovendien zou dan de Zeeuwse oppositie maar aange-
moedigd worden. Als de weg er eenmaal lag, zo ging Visscher verder, 
kon de Admiraliteit op de Maas hem te allen tijde voor de gehele koop-
handel door Staatsbrabant verplicht stellen. 
Conform het advies van Visscher deelden Juyn en Van Heum nog 
op de avond van de 22ste augustus hun bevindingen mee aan de graaf 
Van Rechteren. De dag daarna reisde de Bossche deputatie naar 
's-Gravenhage. Daar hadden de Bossche afgevaardigden al zeer spoedig 
contact met de raadpensionaris Van der Heim, met de griffier van de 
Staten-Generaal Fagel, en met Van der Hoop, de secretaris van de Raad 
van State 3 6). Het is niet erg duidelijk, of zij genoemde personen te 
zamen aantroffen. Waarschijnlijk is dit niet, maar wel waren zij allen, 
zoals Van Heum het uitdrukte, ,,in een gewenste en favorable dispo-
sitie". Overigens zijn wij alleen maar uitvoerig ingelicht over het be-
sprokene met Van der Heim. In tegenstelling met Visscher verklaarde 
de raadpensionaris van Holland, dat 's-Hertogenbosch de octrooi-
aanvrage zo snel mogelijk moest indienen bij de Staten-Generaal. 
Dezen konden dan verder advies inwinnen bij de Raad van State. Dit 
zou, volgens Van der Heim, minder opzien baren dan wanneer het 
request in handen werd gesteld van de Admiraliteit op de Maas. Dan 
geraakte het bij de provincies en dit moest juist worden voorkomen. 
Van der Heim raadde ook aan in het verzoek geen melding te maken 
van de handel op Luik, maar alleen te spreken over het vergemakke-
lijken van de toegang tot de stad in tijden van hoog water en bij inun-
daties. Tenslotte verwachtte Van der Heim ook een spoedige toezending 
van het request en van het reglement op het straatgeld. 
Op 24 augustus 1740 sprak Van Heum, blijkens een door hem naar 
36) GA. 's-Hertogenbosch: nr. 8052. 
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Den Bosch verzonden brief, ook de thesaurier-generaal, Jean de la 
Bassecour 37). Bij die gelegenheid vroeg Van Heum, of het wel nood-
zakelijk was, dat de Staten-Generaal het octrooi gaven voor de weg-
aanleg en of dit, gelijk bij Boxtel en Eindhoven, ook niet kon ge-
schieden door de Raad van State. Dit bleek echter onmogelijk te zijn. 
Het blijkt niet op welke grond deze uitspraak berustte. De Raad van 
State, aldus De la Bassecour, kon bovendien niet werken zonder de 
goedkeuring van Holland. Het was tenslotte ook de raadpensionaris 
van dit gewest, die de gordiaanse knoop doorhakte en de Bossche 
gedelegeerden nogmaals verzekerde, dat de eindbeslissing in handen 
lag van de Staten-Generaal38). Van der Heim stond daarbij op het 
standpunt, dat de provincies er geen genoegen mee zouden nemen, als 
de Raad van State zich het verlenen van octrooien als het Bossche ging 
toeëigenen. Wel konden de Bosschenaren trachten de gang van zaken 
te bespoedigen door het request alvast bij de Raad van State in te 
dienen. Dit college kon het dan bestuderen en zou in staat zijn terstond 
advies uit te brengen aan de Staten-Generaal, als dezen het Bossche 
verzoek ontvangen hadden. 
Conform de adviezen van Visscher, van Van der Heim e.a. stelde 
de straatwegcommissie het request op. Reeds op 2 september werd dit 
de Raad van State ter hand gesteld. 's-Hertogenbosch vroeg daarin 
toestemming door geschikt terrein en rechtlijnig een kasseiweg te mogen 
aanleggen van 28 tot 30 voet breed tot op een afstand van twee en een 
half uur buiten de stad. Door deze weg, aldus het Bossche betoog, werd 
de stad beter toegankelijk. In tijden van hoog water of inundaties waren 
de kooplieden dan n.l. niet meer tot hun nadeel gedwongen hun pro-
ducten elders op de markt te brengen, want nergens kregen zij zulke 
hoge prijzen voor hun waren als in Den Bosch. Voor het rechtlijnig 
aanleggen van die weg zouden verschillende percelen moeten worden 
onteigend. De eigenaren wilde de stad schadeloos stellen door toe-
kenning van bedragen, die door schepenen van de plaats van inwoning 
37) G.A. 's-Hertogcnboscfi: nr. 8052, 24 augustus 1740; N.N.W.B. II, p. 89. 
з
 ) G.A. 's-Hertogenbosch.· nr. 8052, 30 augustus 1740. 
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en gecommitteerden van 's-Hertogenbosch gezamenlijk zouden worden 
vastgesteld. Tenslotte vroeg Den Bosch goedkeuring om het voor de 
weg benodigde kapitaal te lenen en op iedere drie kwartier afstands een 
tol te plaatsen. De opbrengst van deze tollen moest dienen tot het 
betalen van de rente der geleende kapitalen en tot bestrijding van de 
onkosten van het onderhoud van de weg 39). Tamelijk vlot zond de 
Raad van State copieën van dit aan duidelijkheid niets te wensen over-
latende request om advies door aan de raad- en rentmeester-generaal 
der domeinen en aan de leen- en tolkamer te 's-Hertogenbosch. Andere 
copieën gingen naar Draak, de directeur van de Bossche fortificatiën, 
en naar de gedeputeerden tot verpachting van de algemene middelen 
langs de Maas 4 0). Dit waren leden van de Raad van State, die tegen-
woordig waren bij de jaarlijkse verpachting aan de meest biedende van 
„tienden, imposten en andere gemene middelen" in de Meierij. Aan de 
laatsten werd ook gevraagd, of er nog iets meer kon gedaan worden tot 
het verbeteren van de wegen in de Meierij en in de Baronie van 
Breda 41). In zijn schrijven aan de Bossche Magistraat, waarin Van 
Heum deze gang van zaken weergaf, liet hij doorschemeren, dat het 
vooral dienstig zou zijn Draak gunstig te stemmen. Deze moest beoor-
delen, of de vesting geen gevaar liep en of de vijand de stad niet 
gemakkelijker zou kunnen bereiken als er een straatweg lag. Bovendien 
drong Van Heum er op aan zo snel mogelijk met Draak contact op te 
nemen, daar deze aanstalten maakte naar Breda te vertrekken 42). 
Enige dagen voor Van Heum naar Den Bosch wilde terugkeren, nam 
de deputatie op advies van Van der Hoop nog contact op met de Luikse 
resident Hulst43). Uiteraard was deze natuurlijk zeer ingenomen met 
de Bossche plannen. Tot venassing van de Bossche gedeputeerden — 
39) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Raad van State, nr. 845; G.A. 's-Hertogen-
bosch: nr. 8052, 2 september 1740. 
40) Hedendaagsche Historie, o.e. p. 133. 
41) G.A. 's-Herfogenbosch: Notulen van de Besognes, 4 september 1740. 
42) G.A. 's-Hmogenbosch: nr. 8052, 2 september 1740. 
43) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 1 september 1740. 
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die dit n.l. niet konden overeen brengen met de brief van De la Naye — 
deelde hij ook mede, dat er van Luik vier commissarissen op weg waren 
naar Den Bosch. Van Heum, die inzage had gekregen in de briefwisse­
ling van Hulst met De Chestret en zich daardoor overtuigd had van de 
juistheid der mededelingen van Hulst, bracht onmiddellijk verslag uit 
aan de straatwegcommissie 4 4 ) . De Bossche pensionaris adviseerde de 
commissie daarbij om iemand — bijvoorbeeld De Нее — „met veel 
omzichtigheid" contact te doen opnemen met de Luikse commissaris­
sen, zodra er in Den Bosch iets over hen vernomen werd. In Den Bosch 
nam de straatwegcommissie evenwel niet zo maar zonder meer dit 
advies van Van Heum aan. Weliswaar besloot de commissie het 
schrijven van Van Heum met De Нее te bespreken, maar staande de 
vergadering viel ook de beslissing het contact met Luik „bij provisie" 
te verbreken 4 5 ) . Het komt ons voor, dat de commissie deze stap nam 
om in staat te zijn eerst mondeling de raad te kunnen inwinnen van de 
deputatie in Den Haag over een brief van Borman, de burgemeester 
van het Luikse stadje Bree. Deze burgemeester toonde zich in deze brief 
geen voorstander van de plannen der Luikse staten om een weg aan te 
leggen van Hasselt op Hechtel. Dit traject achtte hij nadelig voor de 
handel, welke uit Den Bosch gedreven werd op Maastricht, Eupen, 
Aken en Verviers. Alleen de karren, bestemd voor Luik, of afkomstig 
uit Breda, zouden volgens zijn overtuiging van deze weg gebruik kun­
nen maken. Bovendien meende Borman, dat deze route helemaal van 
voordeel zou zijn voor Breda, als de weg van Hechtel verder door­
getrokken werd naar Lommei. In plaats van de route van Hasselt naar 
Hechtel was Borman voorstander van een weg, die van Luik via Maas­
tricht, Bree, Hamont en Eindhoven naar Den Bosch moest lopen. 
Voorts was de burgemeester ook nog geporteerd voor een kanaal van 
Bree naar 's-Hertogenbosch46). 
4 4 ) G.A. 's-fiertogenbosc/t: nr. 8052, 30 augustus 1740, Van Heurn aan 
Ackersdijk. 
4 5 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 1 september 1740. 
46) vgl. A.E. Liège: Etats, nr. 348. 
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Voor 's-Hertogenbosch was dit schrijven van Borman van enorme 
betekenis. Er werd door bewezen, dat er geen eensgezindheid bestond 
in de Luikse staten, waarin Borman — overigens zonder succes — 
voor zijn plannen had gepleit. Mogelijk kon de Bossche magistraat 
daarom op een handige manier van de samenwerking die Borman aan-
bood, gebruik maken. In zijn antwoord bedankte de Bossche pensio-
naris de burgemeester van Bree dan ook op de hartelijkste manier voor 
de moeite, die deze had gedaan voor de wegaanleg naar 's-Hertogen-
bosch, „als overeenkomende met het ware belang van de commercie 
van het land van Luyck." Voorts verzocht Van Heum hem „bij alle 
occasiën in deese goede gedagten te persisteren" en 's-Hertogenbosch 
op de hoogte te houden van alles, wat er in Luik met betrekking tot de 
weg op Hasselt voorviel47). 
Op het moment, dat Van Heum deze gedachten aan het papier 
toevertrouwde, had de straatwegcommissie al besloten een deputatie 
naar Luik te zenden. De directe aanleiding daartoe was een brief van 
de gezant Hulst. Deze had De Chestret op de hoogte gebracht van zijn 
contact met Van Heum en Juyn in Den Haag. Tevens had hij de 
secretaris van de bisschoppelijke geheimraad geschreven over de be-
richten, die Den Bosch ontvangen had, aangaande de aanleg van een 
straatweg van Hasselt naar Breda. Aangezien 's-Hertogenbosch van 
plan was gecommitteerden naar Luik te zenden, verzocht Hulst deze 
plannen — als er tenminste sprake van was — voorlopig uit te stellen. 
Bovendien zouden, naar de Luikse gezant verder schreef, de Admirali-
teit op de Maas en het gewest Holland tegen een wegaanleg naar Breda 
zijn. Dit zou tot gevolg kunnen hebben, dat geen enkel Luiks plan 
doorgang zou vinden 4 8). De Chestret had daarop geantwoord, dat het 
voor Den Bosch nog niet te laat was om een deputatie naar Luik te 
zenden. Deze moest evenwel niet met willekeurige personen contact 
opnemen, maar zich vervoegen bij de kanselier, de graaf P. A. T. E. van 
47) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 7 september 1740. 
48) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385, Hulst aan De Chestret, 6 september 
1740. 
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Rougrave de Salm 4 9 ) . Met hem zou de Bossche afvaardiging dan „sans 
bruit" kunnen onderhandelen. Het zou voor Den Bosch n.l. naar alle 
waarschijnlijkheid niet goed zijn al te openlijke stappen in Luik te 
ondernemen, alvorens de Staten-Generaal het octrooi voor de straatweg 
hadden verleend. 
Op 12 september 1740 reisde de Bossche afvaardiging, waarvoor 
o.m. aangewezen waren de pensionaris Van Heum, de koopman De 
Нее, en de landmeter G. van Amelsfoort, via Maastricht naar Luik. Hun 
instructie was de Luikse Staten voor te stellen een straatweg aan te 
leggen op Maastricht en van Maastricht langs de stad Bree naar Eind­
hoven. Ingeval de Luikenaren hiervoor niet voelden, moesten zij 
trachten te bewerken, dat de weg van Luik naar Hasselt verder door­
getrokken werd naar Peer en van Peer langs Achei tot nabij Valkens-
waard ε ο ) . Verder moesten zij de Luikenaren inlichten over de Bossche 
plannen om een straatweg naar Eindhoven aan te leggen, die dan bij 
Valkenswaard zou kunnen aansluiten op de Luikse weg. De 13de sep­
tember 1740 bevonden de Bosschenaren zich in Luik, alwaar zij hun 
opwachting maakten bij De Chestret, die hen weer in contact bracht 
met de graaf Van Rougrave. Deze maakte het de Bosschenaren onmid­
dellijk duidelijk, dat het onmogelijk was de Luikse plannen nog te 
veranderen. De Luikse Staten hadden besloten een straatweg aan te 
leggen op Hasselt en deze weg was zelfs reeds aanbesteed. Wel begreep 
de kanselier, dat een groot gedeelte van de Luikse handel met de 
Noordelijke Nederlanden plaats vond langs Den Bosch. Hij beloofde 
daarom naar vermogen te zullen trachten aan het verbeteren van de 
route op Den Bosch mee te helpen. Ook op 14 september hadden de 
Bosschenaren evenmin resultaat bij hun streven om gedaan te krijgen, 
dat een weg van Luik naar Maastricht werd aangelegd. Die dag woon­
den zij namelijk op verzoek van de bisschop een vergadering van de 
4 9 ) GA. 's-Hertogenboscft: Notulen van de Besognes, 7 september 1740; voor 
de graaf Van Rougrave vgl. De Theux, dl. IV, o.e. p. 16. Van Rougrave werd 
in 1724 vicaris-generaal en in 1730 groot-kanselier. 
s o ) G.A. Vffertogenbosch: Notulen van de Besognes, 9 september 1740. 
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Luikse gedeputeerde Staten bij. Onder invloed van de afgevaardigde 
van Hasselt, die grote macht in dat college scheen te bezitten, wilden de 
Luikse gedeputeerden niet afzien van een straatwegaanleg op deze stad. 
Overeenkomstig hun instructie stelden de Bosschenaren toen voor, 
dat de Luikse Staten het traject van Hechtel tot Achei zouden repareren. 
Dit weggedeelte kon dan worden gebruikt voor karren met bestemming 
Den Bosch. Karren voor Breda konden dan nog altijd gebruik maken 
van de weg, die van Hechtel naar Luiksgestel liep. Na inspectie van de 
weg van Hechtel tot Achei op 15 en 16 september, waarbij bleek, dat 
dit gedeelte met weinig kosten te repareren zou zijn, keurden de Luikse 
Staten het Bossche plan goed. De Bossche deputatie meende dan ook 
met de reis naar Luik een aanzienlijk succes te hebben behaald. Boven-
dien werd verwacht, dat behalve het verkeer op de weg van Hasselt 
via Hechtel naar Achei, eveneens het goederenvervoer zou toenemen 
op de minder gebruikte route Tongeren, Munsterbilsen, Meeuwen, 
Elkom, Klein Breugel, Achei en Eindhoven 51). 
Intussen kwamen bij de Raad van State gunstige adviezen binnen 
over het Bossche wegproject. Draak was er onmiddellijk mee accoord 
gegaan. De rentmeester der domeinen bepleitte alleen maar het vrij-
stellen van de mestkarren van het betalen van tolgelden. De leen-
en tolkamer kon mededelen, dat de gerezen moeilijkheden over het 
aanleggen van de weg door particuliere terreinen uit de weg waren 
geruimd 52). Tenslotte schreef Hertel, generaal-majoor en directeur-
generaal van de fortificatiën, dat de straatweg geen gevaren zou 
opleveren voor de verdediging van de stad. Den Bosch was volgens 
Hertel in een dergelijke goede staat van verdediging gebracht, dat de 
vijand de stad niet zou durven aanvallen. Om andere redenen meende 
Hertel, dat de straatweg zelfs noodzakelijk was. De weg, die er nu lag, 
was in de wintermaanden ,,door het hooge waater bijnae inpraticabel 
en met groot gevaer te passeeren." De voerlieden, die koopwaren naar 
51) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 19 september 1740. 
52) G.A. 's-Hertogertboscfi: Notulen van de Besognes, 21 september en 3 ok-
tober 1740; vgl. A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Raad van State, nr. 845. 
104 
de stad brachten moesten daarom „meer voorspan als ordinair hebben, 
en bij пае deselve verdubbelen, waer door de commercie van de stadt 
seer belemmert en beswaard (werd)" ^ ) . 
Öp grond van de binnengekomen gegevens benoemde de Raad van 
State een commissie bestaande uit twee leden van het college, t.w. Crab 
en Bodel 54). Hun opdracht was het Bossche request verder te onder-
zoeken. Tevens zond de Raad van State een copie van het Bossche 
verzoek naar Visscher, de advocaat-fiscaal en naar J. A. van Kinschot, 
de commies-generaal van de Admiraliteit op de Maas 55). 
In 's-Hertogenbosch was deze gang van zaken niet onbekend ge-
bleven. Reeds op 21 september 1740 had de straatwegcommissie de tijd 
opnieuw rijp geacht om een deputatie naar Den Haag af te vaardigen. 
Ditmaal werden het commissielid Hibelet en de pensionaris Van Heum 
met de taak belast het Bossche straatwegplan in 's-Gravenhage verder 
toe te lichten б 6 ) . Reeds dadelijk bij aankomst in Den Haag bleek, 
dat er in de regeringskringen misnoegen bestond over de op de een of 
andere manier uitgelekte reis van een Bossche deputatie naar Luik 5 7 ) . 
Volgens Van der Hoop was deze tocht naar het prinsbisdom diploma­
tiek zeer ontactisch geweest. De secretaris van de Raad van State be­
toogde, dat Den Bosch zich daardoor teveel had bloot gegeven ten 
opzichte van Zeeland en Gelderland, met welker belangen de Bossche 
plannen in strijd waren. Het Bossche gezelschap verklaarde echter, dat 
de gewraakte reis naar Luik noodzakelijk was geweest. Het initiatief 
daarvoor was uitgegaan van Luik zelf en als 's-Hertogenbosch niet met 
de Luikenaren onderhandeld had, zouden dezen de straatweg naar 
Hasselt doorgetrokken hebben in de richting van Breda. De commies-
generaal van de Admiraliteit op de Maas, Van Kinschot, meende, dat 
5 3 ) A.R.A. '-Gravenhage: Archief Raad van State, nr. 845, 9 oktober 1740. 
5 4 ) G.A. 's-fiertogenbosch: nr. 8052, 30 september 1740. 
5 5 ) G.A. 's-Hertogenbosc/i: Notulen van de Besognes, 3 oktober 1740. Voor 
Van Kinschot zie N.N.B.W. deel X, pag. 463. 
5 6 ) G.A. 's-Hertogcnboscfi: Notulen van de Besognes. 
5 7 ) GA. 's-HertogenboscJt. nr. 8052, 25 september 1740. 
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's-Hertogenbosch door de Luikenaren werd misleid. Waarschijnlijk 
baseerde Van Kinschot dit oordeel op de nog steeds circulerende 
geruchten, die spraken over een mogelijk bijleggen van de geschillen 
tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden 58). Bovendien was het een 
publiek geheim, dat er nog steeds besprekingen tussen Luik en de 
Zuidelijke Nederlanden werden gevoerd. Van Heum en Hibelet ver-
dedigden natuurlijk de Luikse Staten tegenover Van Kinschot. De ironie 
van het lot wilde echter, dat op datzelfde moment een schrijven op weg 
was naar Den Bosch van de burgemeester van Bree 59). Volgens burge-
meester Borman zouden „de saaken te Luyck van gedaante verandert" 
zijn en een kant uitgaan, die niet gunstig was voor de belangen van 
Den Bosch. De Luikse derde stand had zich namelijk tegen de resoluties 
verklaard, die bij aanwezigheid van de Bossche deputatie genomen 
waren. Gelukkig was dit laatste in Den Haag nog niet bekend, zodat 
Van Kinschot nog met een onbezwaard gemoed kon verklaren bereid te 
zijn de Bossche plannen te steunen. Alleen de advocaat-fiscaal Visscher 
was het zonder meer met de Bossche tocht naar Luik eens. Hij adviseer-
de Hibelet en Van Heum bovendien de Luikse plannen en het Bossche 
wedervaren zonder meer mede te delen aan de hun bekende hoog-
geplaatste personen. Dezen konden dan hun argumenten klaar hebben, 
als de een of andere provincie opmerkingen zou maken over deze reis, 
die niet met voorkennis van de Staten-Generaal was ondernomen. 
Op 3 oktober 1740 werd Van Heum ontboden bij de secretaris van 
de Raad van State, Van der Hoop, in wiens gezelschap zich ook 
Visscher en Van Kinschot bevonden 60). De laatste had overtuigende 
bezwaren tegen het door Den Bosch ontworpen reglement op de straat-
gelden. In dit reglement was de hoogte van de te betalen tolgelden af-
68) Bijvoorbeeld de Amsterdamse Courant, 29 september 1740. Vgl. Gazette 
van Antwerpen, 20 augustus 1740. 
59) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 5 oktober 1740. 
60) G.A. 's-fíírtogenbosch: Notulen van de Besognes, 4 oktober 1740; vgl. 
G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8052, Van Heum aan de straatwegcomnüssie, 3 ok-
tober 1740. 
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hankelijk gesteld van het gewicht der karren. Om echter fraude bij het 
opgeven van het gewicht der karren tegen te gaan had de Bossche 
straatwegcommissie voor de pachter der tolgelden de mogelijkheid 
opengelaten de karren te doen afladen en de vrachten te laten wegen. 
Van Kinschot meende echter, dat deze bepaling in strijd was met de 
artikelen 68 en 74 van het reglement van de convooi- en licentgelden 
van 1725 β 1 ) . Volgens Van Kinschot bleek uit deze artikelen, dat de 
karren pas afgeladen mochten worden op de plaats van bestemming. 
Bovendien zouden de Bossche maatregelen, naar Van Kinschot meende, 
nadelig zijn voor de handel. Het was n.l. algemeen bekend, dat vele 
kooplui soms kleine pakjes en andere kostbaarheden smokkelden welke 
niet aangegeven waren op de kantoren van convooi- en licentgelden e 2 ) . 
Verder verklaarde Van Kinschot, dat door het wachten aan de tollen de 
kosten van de voerlui onnodig zouden worden verhoogd. De pachters 
van de tollen zouden namelijk een tapvergunning krijgen en het wach­
ten van de kanerijders zouden zij zeker uitbuiten. Van Kinschot begreep 
daarom niet, waarom de kooplui en factoren, die door de leen- en tol-
kamer waren gehoord, niet tegen het reglement op de straatweggelden 
geprotesteerd hadden. 
Op grond van de bezwaren van Van Kinschot eiste Van der Hoop 
nu, dat de commies-generaal van de Admiraliteit en de stad 's-Herto-
genbosch eerst tot overeenstemming met elkaar kwamen; pas dan zou 
de Raad van State „de besognes" over het Bossche request voortzetten. 
Voor Van Heum bleef er in deze omstandigheden niets anders over dan 
zo snel mogelijk verslag uit te brengen over deze gebeurtenissen aan de 
straatwegcommissie. Na het advies ingewonnen te hebben van de koop­
lieden Antonie de Нее en Guillelmo van Bree stelde de commissie een 
memorie op, die op 5 oktober 1740 aan Van Heum werd verzonden. 
In deze memorie verwierp de straatwegcommissie het beroep van Van 
ei) Groot Placaeiboek, dl. VI, p. 1346 en 1348. Zie bijlage. 
e 2 ) G.A. 's-Hertogenbosch: та. 8054, 3 oktober 1740; vgl. Différée, o.e. 
p. 422 en Ζ. W. Sneller: Stadhouder Willem IV en de plannen tot herstel van 
den koophandel, p. 108 en 109. 
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Kinschot op artikel 68 en 74 van het reglement op de convooi- en 
licentgelden 63). Deze artikelen lieten volgens de commissie wel de 
mogelijkheid open de karren af te laden en de goederen te wegen, daar 
deze termen in die artikelen niet werden gebruikt. Artikel 74 handelde 
volgens de Bosschenaren slechts over het inladen en afleveren van 
goederen. Om echter alle moeilijkheden te omzeilen stelden de Bossche-
naren voor de karren te doen wegen op een weegbrug. Op grond van 
eenvoudige principes had de landmeter Van Amelsfoort een dergelijk 
instrument uitgedacht. De kosten van die weeginstallatie zouden niet 
meer dan f 100 bedragen. In de Noordelijke Nederlanden was men 
echter niet zo vooruitstrevend als in Engeland, waar John Wijatt be-
schouwd wordt als de uitvinder van een weegbrug, die in 1741 in 
gebruik werd gesteld 64). De Raad van State voelde namelijk niets voor 
het plan van Van Amelsfoort, waarvan wij hiernaast een afbeelding 
geven. 
Op een vergadering, die Van Heurn op 7 oktober 1740 moest bij-
wonen met Abbekerk Grap, Bodel, De la Bassecour en Van der Hoop, 
allen leden van de Raad van State, werden de gerezen moeilijkheden 
op een andere manier opgelost65). Het gewraakte artikel over het wegen 
der goederen zou zodanig veranderd worden, dat de pachter van de 
tollen, als hij een sterk vermoeden van fraude bij het opgeven van het 
gewicht had, een onderzoek kon doen instellen door schepenen van 
Den Bosch. Dezen mochten het vrachtgoed evenwel ook niet doen 
wegen, maar als zij door middel van vrachtbrieven, paspoorten van de 
kantoren van de convooi- en licentgelden, tolbiljetten en getuigenissen 
van bevrachters en voerlui tot de conclusie kwamen, dat er meer dan 
10% gewichtsverschil was — minder was toegestaan — werd de voer-
man een boete van 20 gulden opgelegd. Tevens moest hij dan de proces-
kosten betalen. Bleek de voerman, gelijk te hebben, dan moest de 
pachter de proceskosten betalen en werd hij beboet. In de definitieve 
G3) G.A. 's-Herfogenbosch; Notulen van de Besognes, 5 oktober 1740. 
64 E.N.S.I.E.. dl. IX, p. 632: Cole, o.e. p. 87. 
65) G.A. 's-Zfertogenboscft: Notulen van de Besognes, 16 oktober 1740. 
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tekst van het reglement van de tolgelden werden later de bepalingen 
over de boeten niet opgenomen. Artikel 9 van dat reglement verbood 
de pachters van de tolgelden uitdrukkelijk de karren af te laden en de 
vrachten te laten nawegen. De voerlui zouden de tollen namelijk mogen 
passeren op vertoon van het tolbiljet, dat zij aan de eerste landtol had-
den ontvangen. In artikel 18 was tenslotte ook opgenomen, dat moei-
lijkheden, ontstaan door fraude, na mondeling verhoor der partijen, 
„de plano, en sonder figuur van proces" door de schepenen van Den 
Bosch moesten worden afgedaan 66). 
Op verzoek van Van der Hoop gaf Van Heum de Raad van State ook 
enige inlichtingen over het beginpunt van de weg. Van Heum toonde 
hierbij aan, dat aanleg langs de Vughterpoort korter zou zijn dan die 
langs de Hinthammerpoort. Langs de eerste poort liep de route over 
Boxtel naar Eindhoven, een traject van 5!é uur. Bij rechtlijnig aan-
leggen van de straatweg kon deze afstand nog een half uur worden 
ingekort. Bovendien was dit traject, zoals hij verder aangaf, geprojec-
teerd over hoge gronden, waardoor de onkostenfactor daalde. Tenslotte 
was de weg via Boxtel naar Eindhoven „de ordinaire route op Luyck", 
die ook door de postkarren werd gebruikt. Als de weg zou worden aan-
gelegd door de Hinthammerpoort, over Berlicum, Middelrode, Schijn-
del, St.-Oedenrode, Son naar Eindhoven zou de aanleg duurder zijn. 
De ondergrond voor de weg zou slecht zijn en de karrerijders zouden 
bovendien 616 uur nodig hebben, eer zij in Eindhoven waren. 
Aangezien er verder in Den Haag niets meer te verrichten viel, ver-
trok Van Heum — Hibelet was al eerder gegaan — naar 's-Hertogen-
bosch na het request voor de Staten-Generaal te hebben achtergelaten 
in handen van de agent Cassa. Reeds op 11 oktober 1740 werd het 
verzoek om octrooi de Staten-Generaal ter hand gesteld. Bij resolutie 
van 17 oktober 1740 vroegen de Staten-Generaal advies aan de Raad 
van State. De 21ste oktober 1740 bracht de Raad van State dit reeds 
uit. In dit advies betoogde de Raad, „dat het een waarheid is, dat de 
66) GA. 's-Hertogenbosch: Gedrukte reglementen en ordonnantiën, nr. 63. 
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weegen in de Meyerye van 's Bosch voomamentlyck by en om de stadi 
Den Bosch in zodanigen siegten staat zijn, vooral des winters, dat de 
stadt genoegsaam alle acces te land benoomen (was)" e 7 ) . Al meer­
malen was over de route naar Eindhoven geklaagd. De straatweg, die 
Den Bosch wilde aanleggen, was derhalve het enige middel om het 
verval van de handel te voorkomen. Aangezien de straatweg ook geen 
gevaar zou opleveren voor de vesting, adviseerde de Raad van State aan 
's-Hertogenbosch het octrooi voor een wegaanleg te verlenen. Na dit 
advies wordt er over het Bossche verzoek nagenoeg niets meer gehoord 
tot februari 1741. Weliswaar bereikte de straatwegcommissie medio 
november 1740 een bericht, dat sprak over moeilijkheden tussen de 
Raad van State en de Staten-Generaal, maar over de aard daarvan tas­
ten wij volkomen in het duister 6 8 ) . 
Alleen over de Zeeuwse houding ten aanzien van de Bossche straat-
wegplannen zijn wij enigszins uitvoeriger ingelicht. Meer dan enig 
ander gewest was Zeeland direct bij het douaneconflict tussen Luik en 
de Zuidelijke Nederlanden betrokken. Het stilleggen van de handel, 
de emigratie van werkkrachten en het ontslaan van arbeiders in Namen, 
Brabant en andere gewesten van de Zuidelijke Nederlanden β θ ) was 
ook van invloed op de Scheldehandel. Niet alleen liepen door genoemde 
gebeurtenissen in de Zuidelijke Nederlanden de inkomsten uit de 
douanekantoren terug en namen sommige pachters ontslag 7 0 ) , ook het 
wachtschip te Lillo bracht aanzienlijk minder op. Zo beweerde Omar 
van Visvliet, dat de opbrengst te Lillo maar juist voldoende was om de 
bedienden van het wachtschip te betalen 7 1 ) . Hiernaast bleven de be­
richten over het omleggen der handelsroutes verder aanhouden. In de 
Zuidelijke Nederlanden werd gepleit voor het verbeteren van de haven 
van Oostende en de aanleg van kanalen „ten einde," zoals de Euro-
e 7 ) R.A. 's-Hertogenbosch: Collectie Martini, nr. 40. 
6 8 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 25 november 1740. 
6 9 ) Europische Mercurius, september 1740. 
7 0 ) Europische Mercurius, september en augustus 1740. 
7 1 ) R.A. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1056, 11 september 1740. 
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pische Mercurius schreef, „de Fransche en andere schepen direct door 
de grachten van Gendt, Antwerpen en Bruggen zullen können passeren, 
tot groot nadeel van de Hollanders en van de vaart op de Schelde, om-
dat men zich vleit, dat Gendt, Antwerpen en Bruggen op die wijze de 
voornaamste stapel van alle d'Europeaansche koopmanschappen wor-
den zullen" '72). Voorts werd uit Luik gemeld, dat aldaar hard aan de 
straatweg naar Hasselt werd gewerkt73). Bovendien waren de Luike-
naren van plan de handelsbetrekkingen met Frankrijk te verbeteren en 
te Falmignol een tolkantoor te vestigen. Om het Limburgse gebied te 
vermijden wilden de Luikenaren tenslotte nog een stenen brug bouwen 
bij Visé 74). 
In dit licht gezien, behoeft ons de mededeling van Fagel en Van der 
Hoop aan Van Heum niet te verwonderen, dat de Zeeuwse afgevaar-
digden in Den Haag nauwlettend nagingen, wat er met betrekking van 
de straatweg van Den Bosch naar Eindhoven voorviel 76). Op 29 no-
vember kregen de Zeeuwse afgevaardigden in Den Haag zelfs de 
opdracht het Bossche project met alle mogelijke middelen tegen te 
werken. Te dien einde moesten zij zelfs samenspannen met andere ge-
westen. Deze gewesten moesten de Zeeuwse afgevaardigden dan nauw-
keurig op de hoogte brengen van de nadelen, die een weg van Den 
Bosch naar de Luikse grenzen zou opleveren 76). Naast de Zeeuwse 
afgevaardigden in Den Haag was in de Zuidelijke Nederlanden Omar 
van Visvliet nog steeds actief bezig om het verval van de Zeeuwse 
handel tegen te gaan. Zijn plannen Harrach met behulp van de stad 
Antwerpen ertoe te brengen de maatregelen van de Zuidelijke Neder-
landen in te trekken, hadden evenwel nog geen resultaat gehad. In een 
72) Europische Mercurius, augustus 1740. 
73) Europische Mercurius, september 1740. 
74) Europiscfie Mercurius, juli 1740; vgl. A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kan-
selarij, nr. 113, Arenberg aan Savalla, 22 juli 1740. 
7 б ) G.A. 's-fiertogenbosch: nr. 8052, Van Heum aan de straatwegcommissie, 
30 september 1740. 
7 6 ) Res. Stoten van Zeeland. 29 november 1740. 
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rapport van 9 september 1740 over zijn verrichtingen in de Zuidelijke 
Nederlanden meende hij, dat de betrekkingen tussen het Brusselse 
gouvernement en het prinsbisdom slechter waren dan ooit te voren 7 7). 
In ditzelfde verslag bestreed Van Visvliet ook Harrach, die gezegd had 
over inlichtingen te beschikken, welke inhielden, dat de straatweg naar 
Hasselt niet zou doorgaan. Harrach baseerde deze mening op het oor-
deel van de Raad van Financiën, die, in navolging van Maria-Elisabeth, 
de straatweg van Luik naar de Noordelijke Nederlanden een spookbeeld 
noemde 7 8). De Raad van Financiën verwachtte ook maar bitter weinig 
van de Luikse plannen en voerde daarvoor een heel arsenaal van mo-
tieven aan. Op de eerste plaats zouden 's-Hertogenbosch en Breda zelf 
niet kunnen beslissen. Bovendien zouden de aanleg en de onderhouds-
kosten van een weg in de Baronie en de Meierij hoog zijn, want de 
bodem was, naar de mening van de leden van de raad, niet deugdelijk 
genoeg voor de aanleg van een straatweg. Ook zouden de kooplieden 
liever gebruik maken van de wegen op Mechelen. De afstand naar 
Mechelen was uit Luik niet zo groot en korter dan het traject naar Den 
Bosch en Breda. De Sta ten-Generaal zouden zich tenslotte wel be-
denken een octrooi voor een straatweg te verlenen, daar zulk een route 
het binnentrekken van buitenlandse legers in de Zeven Verenigde 
Nederlanden vergemakkelijkte. En afgezien daarvan verwachtte de 
Raad van Financiën ook een heftige Zeeuwse oppositie tegen de straat-
weg. 
De Zeeuwse afgevaardigde op de handelsconferentie te Antwerpen 
had echter andere rapporten ontvangen, die er op wezen, dat de weg 
op Hasselt wel doorging. In combinatie met de brug te Visé zou deze 
weg, aldus de conclusie van Van Visvliet, alleen voor Holland voor-
delig zijn. Dit gewest zou dan in staat zijn rechtstreeks handel te drijven 
op Duitsland en Frankrijk in plaats van gebruik te moeten maken van 
de wegen over Maas en Rijn, die door tollen bemoeilijkt werden. Zee-
land zou door een verbinding tussen Luik en Den Bosch echter „voor 
77) R.A. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 1056, Van Visvliet aan Keetlaer. 
7 Я ) A.R.A. Brussel Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, 9 augustus 1740. 
112 
altoos van de negotie op Luyck en de omliggende quartieren zijn ver-
stoken". Met het oog daarop verzocht Van Visvliet de Staten van 
Zeeland hem 10.000 gulden over te maken, die hij wilde aanwenden om 
in ieder geval het leggen van de brug bij Visé tegen te gaan. Door om-
koperij wilde Van Visvliet dus de Zeeuwse handel begunstigen. 
Overigens trachte hij dit met instemming van de Staten van Zeeland 
te doen, want, na op 18 september 1740 nog nader te hebben verklaard 
dit geld zeer omzichtig te zullen besteden en niet eerder uit te geven 
dan na verkregen succes, willigden deze Staten bij secrete resolutie van 
22 september 1740 het verzoek van Van Visvliet in 79). Over de verdere 
bestemming van dit geld zijn wij helaas door gebrek aan archief-
materiaal over dit onderwerp niet ingelicht. 
Op 3 februari 1741 stonden de Staten-Generaal tenslotte 's-Herto-
genbosch toe in rechte lijn en door geschikt terrein een weg aan te 
leggen tot op een afstand van 2tó uur buiten de stad of zoveel verder 
als de magistraat van 's-Hertogenbosch dit „in tijd en wijlen, ten nutte 
van de stad nodig (zou) oordelen" 80). Dit betekende, dat 's-Hertogen-
bosch deze weg voorlopig mocht aanleggen van het einde van de 
Vughtersteenweg, langs de bedekte weg van het fort Isabella naar 
Vught en vandaar direct of langs het gehucht Breukelen naar Boxtel. 
De bedding van de straatweg moest 28 tot 30 Rijnlandse voet breed 
zijn en diende zestien voet te worden bestraat 81). Volgens technici was 
dit de minimumbreedte, die het te bestraten gedeelte van een weg moest 
hebben 8 2). De berm — door de Staten-Generaal aangeduid als ,,een 
bequame straat of aarde weg" — moest aan beide kanten van de weg 
7 Rijnlandse voet breed zijn 83). Uit dit laatste blijkt duidelijk de 
invloed van Van der Hoop. Deze had n.l. op 23 augustus 1740 Den 
79) RA. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 871. 
so) Res. Staten-Generaal. 1741. 
8 1) Een Rijnlandse voet is 31.3 cm. 
82) Genicot, Etudes 1939), p. 434. 
83) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741, octrooi art. I. 
8 113 
Bosch geadviseerd de weg minstens 18 voet breed te maken; anders 
werd hij te smal en zou hij te snel stuk gereden worden. Ook had Van 
der Hoop aangeraden een behoorlijke zanddijk naast de weg te leggen, 
die gebruikt kon worden voor „voitures" 8 4 ) . Gelijk uit de bijgevoegde 
kaart blijkt, werden later bij de uitvoering van de plannen enkele 
wijzigingen aangebracht8б). Deze veranderingen hadden echter geen 
invloed op de verhardingsbreedte van de eigenlijke straatweg. Deze 
bleef 5 meter. In vergelijking met verharde wegen in Nederland uit latere 
tijd, was deze breedte zelfs groot. Eind 19de eeuw bijvoorbeeld was 
de verhardingsbreedte van de weg tussen Amsterdam en Haarlem maar 
4.40 m. en die tussen Amsterdam en Utrecht slechts 3.20 m. 8 β ) . Voor­
lopig mocht Den Bosch op de geprojecteerde weg drie tollen plaatsen, 
t.w. bij de Stokvis, bij de Halsebrug en bij Boxtel87). Uitdrukkelijk was 
verder bepaald, dat 's-Hertogenbosch de opbrengst van deze tollen 
alleen mocht gebruiken voor het onderhoud van de weg en de rente van 
de voor de aanleg van de weg geleende kapitalen 8 8 ) . Aan de Raad van 
State werd het verder overgelaten de tolgelden te verlagen of ze te ver­
hogen, ingeval de opbrengsten niet toereikend zouden zijn om de nood­
zakelijke onkosten van rente en onderhoud te bestrijden. De stad 
's-Hertogenbosch was daarom verplicht een aparte boekhouding te 
houden van de inkomsten en uitgaven van de straatweg. Jaarlijks zou 
hierop van de zijde van de Raad van State contrôle worden uitgeoefend. 
Tenslotte regelde het octrooi het recht van schouw en revisieschouw 
van de weg 89) alsmede het recht van beplanting 9 0) , en bevatte het 
bepalingen over het onteigenen van gebouwen en terreinen en het 
8 4 ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8052, 23 augustus 1740. 
8 Б ) Een Bossche voet is 0.2876 m. 
8 e ) H. Kuiler: Verkeer en vervoer in Nederland, zoals deze in hun recente ont­
wikkeling zijn bepaald door economisch-geografische factoren. Utrecht 1946, 
p. 155. 
87) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741, octrooi, art. XI. 
8 8 ) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741, octrooi, art. XIV. 
8 9 ) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741, octrooi, art. V. 
9 0 ) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741, octrooi, art. VI. 
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Titelblad van hel octrooi voor de Bossche straatweg 
(G.A. 's-Hertogenbosch: Gedrukte reglementen en ordonnantiën, nr. 63) 
leggen van bruggen 0 1 ) . De aanleg van de weg en het heffen van de 
tolgelden zou niet mogen plaatsvinden dan na een publieke aan­
besteding 9 2 ) . 
Bij het octrooi was een uitvoerig reglement gevoegd, waarin nauw­
keurig de tolgelden waren geregeld. Daarbij valt de soepele regeling 
op voor de boeren in de Meierij. Overeenkomstig het verzoek van de 
raad- en rentmeester der domeinen 9 3 ) was vrijstelling van het betalen 
der tolgelden gegeven aan de karren, welke mest of straatslijk vervoer­
den 9 4 ) . In wezen treffen wij hier een van de eerste sporen van physio-
cratisme aan in Staats-Brabant. Meststoffen waren in de Meierij zeer 
moeilijk te krijgen 9 5 ) . Aan het einde der achttiende eeuw pleitte een 
oud-kapelaan van Mierlo, I. Thijs, die een bijzondere voorliefde bezat 
voor het ontginnen van de zogenaamde woeste gronden in de Meierij, 
met het oog daarop voor het verbeteren van alle wegen in dat deel van 
Brabant. Dan zou het mogelijk zijn de meststoffen, die uit Holland 
per schip naar Den Bosch werden gebracht, per kar verder te vervoeren 
door het gehele gebied 9 β ) . Terloops zij in dit verband opgemerkt, dat 
ook in de Zuidelijke Nederlanden in die tijd vrijstelling van tolgelden 
werd verleend aan wagens, die mest vervoerden. De Belgische literatuur 
wijst dan ook op de enorme betekenis, die de wegen voor de landbouw 
bezaten. Dit noopte een Belgisch historicus zelfs tot de pregnante uit­
spraak: „la culture cesse, où la chaussée se termine" 9 7). Behalve aan 
hen, die meststoffen vervoerden, werd nog vrijstelling van het betalen 
der tolgelden verleend aan de gedeputeerden van de Staten-Generaal, 
van de Raad van State en van de Admiraliteitscolleges, aan de com-
miezen-generaal, aan het leger en speciaal aan de intendance-diensten 
β 1 ) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741, octrooi, art. Π, III, IV en ПІ. 
β
2) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741, octrooi, art. DC. 
вз) ziep. 104. 
9 4 ) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741, lijst en reglement, art. 5 en 6. 
9 5 ) Hedendaagsche Historie, o.e. p. 26. 
9 6 ) Van Velthoven, o.e. p. 182. Vgl. H. van den Eerenbeemt: 's-Hertogen-
bosch in de Bataafse en Franse tijd 1794-1814. Nijmegen 1955, p. 150 en 154. 
M) Genicot: Etudes (1946), p. 504. 
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van het leger, aan karren en wagens, die materiaal vervoerden om de 
wegen te repareren, en tenslotte aan hen die het recht van schouw en 
revisieschouw uitoefenden 9 8 ) . Zoals reeds vermeld werd, was het de 
pachters van de tollen verboden de karren te doen ontladen en de 
vrachten na te wegen " ) . 
Met eenparigheid van stemmen verleenden de Staten-Generaal het 
octrooi aan Den Bosch echter niet. Zeeland was en bleef sterk gekant 
tegen een weg van Den Bosch naar Eindhoven. De andere gewesten 
vonden de Zeeuwse argumenten tegen de weg evenwel niet doorslag­
gevend en hebben Zeeland tenslotte overstemd 1 0 0 ) . In Zeeland bracht 
deze gang van zaken natuurlijk heftige ontstemming teweeg. Vooral 
Middelburg reageerde fel op dit meerderheidsbesluit van de Staten-
Generaal. De stad zag er zelfs een aanleiding in te dreigen minder quote 
te betalen aan het gemenebest101). Zover is het tenslotte onder invloed 
van de briefwisseling van Van Visvliet met de raadpensionaris van 
Zeeland niet gekomen. 
Op 19 februari 1741 deelde Van Visvliet mee, dat het bijleggen van 
de geschillen tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden niet lang meer 
zou uitblijven 1 0 2 ) . Voorlopig wilde men alle douanerechten herstellen, 
die bestonden voor de komst van de aartshertogin; binnen drie maanden 
zou er dan een handelsconferentie moeten plaatsvinden. In werkelijk­
heid was het echter zo ver nog niet. Wel was sedert september 1740 
meer tekening gekomen in het handelsconflict tussen Luik en de Zui­
delijke Nederlanden. In deze maand was het hof te Wenen begonnen 
zich met het conflict te bemoeien. Niet te controleren geruchten meld­
den zelfs dat de Keizer reeds in augustus 1740 begonnen was zich door 
personen in de Zuidelijke Nederlanden te laten voorlichten over het 
douane-conflict. Zo was b.v. Capon, de directeur van de inkomende en 
9 8 ) Res. Staten-Generaal, 3 febraari 1741, lijst en reglement, art. 17. 
" ) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741, lijst en reglement, art. 9. 
1 0 0 ) Res. Staten-Generaal, 3 februari 1741. 
i" 1 ) Res. Staten van Zeeland, 21 februari 1741; vgl. 27 februari 1741. 
ю
2 ) Res. Staten van Zeeland. 1741. 
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uitgaande rechten naar Wenen ontboden om over de kwesties met Luik 
te beraadslagen103). Elders wordt gezegd, dat deze zelfde opdracht ook 
aan Parijn, de president van de Raad van Vlaanderen werd ver-
strekt 104). Tengevolge van deze berichten namen, gelijk reeds eerder 
vermeld 105)> de geruchten over het spoedig bijleggen van het geschil 
toe. Zelfs Rameau, de Luikse gezant te Brussel, deed aan de verspreiding 
van deze geruchten mee. Zo schreef hij op 29 september 1740, dat er 
orders uit Wenen aan het hof te Brussel waren verstrekt om de goede 
verstandhouding met Luik te herstellen 106). Waarschijnlijk was dit 
het gerucht, dat voorafging aan de schriftelijke boodschap, die Keizer 
Karel VI op 23 september 1740 aan de Luikse bisschop richtte en die 
op 15 oktober 1740 ontvangen werd 1 0 7). 
In deze, niet geheel en al van sympathie voor de Zuidelijke Neder-
landen verstoken boodschap, begon Karel VI met de constatering, dat 
hij „met grote zielesmart" berichten had vernomen over de twisten 
tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden. Naar Karel VI meende, 
waren deze conflicten veroorzaakt door Luik, dat, ondanks de klachten 
van de Zuidelijke Nederlanden het recht van soixantième oplegde aan 
de kooplieden, die met hun koopwaren de Luikse gebieden passeerden. 
In 1737 en 1738 had Luik de moeilijkheden vergroot door nieuwe 
douane-maatregelen af te kondigen. Daar herhaalde waarschuwingen, 
vriendelijke aansporingen en klachten van de zijde der Zuidelijke 
Nederlanden niet hielpen, hadden ook deze de handel nieuwe lasten 
moeten opleggen. Op deze wijze waren de handelsbetrekkingen tussen 
Luik en de Zuidelijke Nederlanden volkomen verbroken. Luik had 
103) Amsterdamse Courant, 18 augustus 1740. 
104) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Arenberg aan Savalla, 
24 september 1740; vgl. R.A. Middelburg: Staten van Zeeland, nr. 871, Van 
Visvliet aan Keetlaer, 18 september 1740. Van Visvliet onderhield ook contact 
met Patijn. 
105) «e p. 106. 
106) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 386. 
Ю
7) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 684. 
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echter geen recht gehad nieuwe douane-maatregelen uit te vaardigen. 
Deze waren namelijk in strijd met de wetten van het rijk en druisten in 
tegen de eerbied voor de keizer. Daar het zijn taak was zijn onderdanen 
te beschermen en zorg te dragen voor de eendracht in het rijk meende 
de keizer, dat hij feitelijk de rijkswetten tegen Luik moest toepassen. 
Zijn liefde voor billijkheid en rechtvaardigheid bracht hem echter, gelijk 
hij verder schreef, tot een gematigd optreden. Daarom stelde Karel VI 
voor in Wenen — want daar was de sfeer rustiger — een conferentie te 
houden om over de moeilijkheden te praten. Bovendien zou men tijdens 
de duur van de besprekingen alvast kunnen beginnen de nieuwe maat-
regelen buiten werking te stellen. 
Ondanks het subjectieve standpunt, dat de keizer innam, werd zijn 
boodschap in Luik gunstig ontvangen. Conform een resolutie van de 
Luikse Staten van 14 oktober 1740 gaf de bisschop op 16 oktober 
1740 aan Rameau de opdracht de Zuidelijke Nederlanden voor te 
stellen alle in 1740 uitgevaardigde ordonnanties af te schaffen en een 
conferentie te beleggen over de rechten, die geheven werden op kalemijn 
en ijzerwaren 108). Daarnaast waren de Luikenaren bereid voor kale-
mijn en ijzerwaren, die bestemd waren voor transito, slechts eenmaal 
het recht van soixtantième te vragen. Harrach, die door de ziekelijke 
toestand van Maria-Elisabeth vrijwel alleen het bestuur in handen 
had 1 0 9), ging evenwel niet op deze voorstellen in. Hij wilde namelijk 
pas een conferentie, als de Luikenaren eveneens de douane-maatregelen 
van 1737 absoluut — en niet, zoals ook de keizer wilde, provisioneel — 
buiten werking hadden gesteld110). Bovendien wilde Harrach niet alle 
bepalingen van het douane-tarief van 24 december 1739 opheffen. De 
108) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Maria-Elisabeth aan de 
Keizer, 21 oktober 1740. 
109) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, Arenberg aan Savalla, 
2 september en 5 november 1740. 
110) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 683, Maria-Elisabeth aan de 
Keizer, 21 oktober 1740; vgl. A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 113, 
Arenberg aan Savalla, 8 oktober 1740. 
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dood van de keizer op 19 oktober 1740111) en de moeilijkheden, die 
daardoor in het Duitse Rijk ontstonden met betrekking tot de keuze van 
zijn dochter Maria-Theresia tot keizerin, vertraagden verder de oplos-
sing van het douane-conflict. 
Toch hebben de Luikenaren van de veranderde omstandigheden in 
het Duitse Rijk pogen gebruik te maken om het beëindigen van het 
geschil met de Zuidelijke Nederlanden te bespoedigen. Onder het 
motief, dat de onderhandelingen te Brussel geen resultaat opleverden, 
werd op 8 november 1740 het spreekverbod van de Luikse gezant in 
Wenen opgeheven 112) Op deze datum kreeg A. Cruss de opdracht met 
de ministers van Maria-Theresia over het conflict te spreken. Twee 
weken later besloten het kapittel van de kathedraal en de andere Staten 
van Luik ook zich tot het vicariaat van het Rijk te wenden113). Op 
grond van dit besluit verzocht de Luikse bisschop aan Frederik-August, 
de koning van Polen en keurvorst van Saksen, inzake het conflict tussen 
Luik en de Zuidelijke Nederlanden bij Maria-Theresia bemiddelend op 
te treden. Eveneens werd een dergelijk verzoek gericht aan Karel Albert, 
de keurvorst van Beieren en aan de keurvorst van de Palts 114) Op dit 
111) Gazette van Antwerpen, 1740. Opgemerkt dient te worden, dat men in 
Brussel pas op 30 oktober 1740 op de hoogte was van de dood van de keizer. 
Ongeveer een week hierna legde de Raad van State van de Zuidelijke Neder-
landen ш handen van de aarts-gouvernante de eed van trouw af aan Mana-
Elisabeth Zie hiervoor ARA 's-Gravenhage Staten-Generaal, nr 6874, Van 
Visvhet aan de Staten-Generaal, 31 oktober 1740 en D Travest aan de Staten-
Generaal, 7 november 1740 
1 1 2 ) A E Liège Conseil Privé, nr 386 
11S) A E Liège Conseil Privé, nr 386, Rameau aan De Chestret, 12 decem-
ber 1740 Ingeval er m het Duitse Rijk geen keizer was, bij voorbeeld als de 
Keizer overleden was, afgezet was, niet in staat was om te regeren en er geen 
Rooms-koning of opvolger was. werd het bestuur waargenomen door twee 
Rijks-vicanssen. Sedert de Vroege Middeleeuwen waren dit de keurvorsten van 
Saksen en van de Palts In de zeventiende eeuw meende ook de keurvorst van 
Beieren, dat hij aanspraak kon maken op de titel Rjjks-vicaris; vgl Knuttel, o.e. 
nr 17156. 
114) A E Liège Conseil Privé, nr 386, 23 november 1740. 
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verzoek antwoordde alleen de koning van Polen. De 14de december 
1740 deelde deze mee, dat hij, alvorens stappen te ondernemen, in­
lichtingen zou inwinnen in Wenen1 1 5). Op 29 december 1740 kreeg 
Crass derhalve de aanvullende opdracht ook de ministers van de Poolse 
koning zoveel mogelijk inlichtingen te verstrekken 1 1 6 ) . Naast dit ver­
zoek aan de keurvorsten richtte Georges-Louis op 28 november 1740 
ook nog twee brieven aan Maria-Theresia117). In de ene drukte hij zijn 
deelneming uit met de dood van haar vader en in de andere besprak hij 
het conflict met de Zuidelijke Nederlanden. De bisschop betoogde in 
deze laatste brief, dat hij niets liever dan in goede verstandhouding met 
de Zuidelijke Nederlanden zou willen leven. Daarom zou het hem een 
genoegen zijn, als in het begin van haar regering deze twisten zouden 
worden bijgelegd. Om dit doel te bereiken wilde Luik de hoge lasten, 
die de handel belemmerden, buiten werking stellen. De bemiddeling 
van Maria-Theresia zou echter nodig zijn om de Zuidelijke Neder­
landen hetzelfde te laten doen. 
De moeilijkheden, die Maria-Theresia aan het begin van haar 
regeringsperiode ondervond, waren er de oorzaak van, dat zij het 
schrijven van de bisschop pas op 13 februari 1741 beantwoordde118). 
De koningin verklaarde in haar schrijven uit de brief van de Luikse 
bisschop te hebben begrepen, dat hij hetzelfde verlangde als zij, name­
lijk tot genoegen van de wederzijdse onderdanen een oplossing te be­
reiken voor het douane-conflict. Dit was zoals zij op een milde toon 
schreef, ook de wens van haar vader geweest, die kort voor zijn dood 
nog een boodschap gezonden had aan de bisschop. Maria-Theresia 
schreef ook te begrijpen, dat Luik en de Zuidelijke Nederlanden allebei 
klachten hadden. Met terzijdestelling van alle voorkeur voor een van 
beide partijen wilde zij deze klachten onderzoeken. Evenals de keizer 
" б ) А.Б. Liège: Conseil Privé. nr. 386. Deze brief werd 28 december 1740 
te Luik ontvangen. 
ne) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 386. 
117) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 386. 
ne) A.E. Liège: Conseil Privé. nr. 386. 
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stelde de koningin voor in Wenen een conferentie te houden en weder­
zijds commissarissen te benoemen. Ook was Maria-Theresia, ingeval 
Luik dit evenzo deed, bereid de beletselen uit de weg te ruimen, waar­
door na 1737 de handel belemmerd werd. Tenslotte verklaarde de 
koningin met betrekking tot de ijzerwaren niet ongenegen te zijn terug 
te gaan tot de rechten, die daarop geheven werden aan het einde van 
het jaar 1715. 
De mededelingen over het bijleggen der geschillen, die Van Visvliet 
op 19 februari 1741 aan Keetlaer verstrekte en welke bij de Zeeuwen de 
overtuiging versterkten, dat een straatwegverbinding tussen Luik en 
's-Hertogenbosch geen nadelige invloed meer zou kunnen uitoefenen 
op hun handel 1 1 9), zijn waarschijnlijk ontleend aan de geruchten 
omtrent de brief van Maria-Theresia aan de Luikse bisschop. Op 
16 februari 1741 zond ook D. Travest, de secretaris van de legatie te 
Brussel, die de lopende zaken na de dood van Van Assendelft op 
31 oktober 1740 waarnam1 2 0), aan de Staten-Generaal een schrijven, 
dat het bijleggen van de twisten tot onderwerp had 1 2 1 ) . De Luikse 
gezant, die in Brussel de voorstellen, welke vervat waren in de brief van 
Maria-Theresia, indiende, stuitte echter op nieuwe moeilijkheden, zoals 
blijkt uit een tweede brief van de Luikse bisschop aan de koningin van 
Bohemen en Hongarije dato 7 maart 1741 1 2 2). In deze brief protes­
teerde George-Louis tegen de opvatting, die Harrach had over het 
douane-tarief, dat einde 1715 bestond. Volgens Harrach dateerden de 
douanebepalingen omtrent de ijzerwaren, die aan het einde van het jaar 
1715 van kracht waren in de Zuidelijke Nederlanden, uit 1700. Het 
tarief van 1700 was naar de mening van de Luikse bisschop echter 
zwaarder dan dat van Mei 1716, waartegen de Luikse tarieven van 1737 
na)
 Ziep. По. 
i 2 0 ) Relations Véritables, 4 november 1740 en A.R.A. 's-Gravenhafje: Archief 
Staten-Generaal, nr. 6874. 
i2 i) A.R.A. 's-Groven/iage. Staten-Generaal, nr. 6875, 16 februari 1741; vgl. 
Europiscfie Mercurius, januari 1741. 
i22) A.E. Liège; Conseil Privé, nr. 386. 
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waren gericht. Met een beroep op een in 1737 verschenen boekwerk, 
genaamd „Livre des placarts" wisten de Luikse Staten zelfs aan te 
tonen, dat het tarief van 1700 na een retorsie-tarief van Luikse zijde in 
1701 gewijzigd was123). In 1708 poogden de Zuidelijke Nederlanden 
evenwel het tarief van 1700 nogmaals in te voeren. De Luikenaren be-
antwoordden dit in 1712 met een represaille-tarief124). Dit had tot 
gevolg, dat Maximiliaan-Emmanuel van Beieren bij conventie van 
Namen op 10 mei 1713 het tarief van 1708 introk125). Volgens de 
Luikse Staten waren het dus de bepalingen van de conventie van 
Namen, die in 1715 van kracht waren. Dit meenden zij temeer, daar 
deze pas in mei 1716 waren gewijzigd. De grote moeilijkheid was echter, 
dat Maximiliaan-Emmanuel van Beieren, volgens Harrach geen wettig 
vorst over Namen en Luxemburg was geweest en dus ook niet het recht 
had bezeten met de Luikenaren de conventie van Namen te sluiten. 
Gezien deze opvatting van Harrach leek het er in maart 1741 op, dat 
een overeenkomst tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden voorlopig 
nog niet zou worden bereikt126). 
123) Bedoeld is ƒ. M. Wouters. Livre des Placarts, Bruxelles 1737, p. 345, 400 
en 448. 
124) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 386. Resolutie Luikse Staten, 6 maart 1741. 
125) vgl. De Louvrex, dl. I, o.e. p. 267. 
1 2 β ) A.R.A. 's-Gravenhage: Archief Staten-Generaal, nr. 6875, Travest aan 
de Staten-Generaal, 16 maart 1741. 
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HOOroSTUK IV 
DE AANLEG VAN DE 
STRAATWEG 'S-HERTOGENBOSCH-BEST 
1741-1745 
Terwijl, zoals in het vorige hoofdstuk uiteengezet werd, te Wenen 
en te Brussel op hoog niveau getracht werd de geschillen tussen Luik 
en de Zuidelijke Nederlanden in der minne uit de weg te ruimen, be-
reikte 's-Hertogenbosch het bericht, dat de Staten-Generaal het octrooi 
voor de aanleg van de straatweg op 3 februari 1741 hadden verleend. 
Door deze tijding werd de stadsmagistraat aangenaam verrast, want na 
alle moeilijkheden, die zich bij het indienen van het octrooi hadden 
voorgedaan, had men de hoop op de spoedige verlening begin 1741 
reeds laten varen 1). De eerste activiteit van de Bossche magistraat na 
het bekend worden van de beslissing van de Staten-Generaal bestond 
in het schrijven van dankbrieven naar allerlei personen, die aan Den 
Bosch hun medewerking hadden verleend. Met name worden genoemd 
de graaf Van Rechteren en de agent Cassa. Een deputatie moest de 
gouverneur van de stad, de prins A. G. van Holsteyn-Beck, bedanken2). 
Zelf mocht de stadsregering gelukwensen in ontvangst nemen van 
Hulst, de Luikse resident in Den Haag. Deze vestigde er de aandacht 
op, dat nu nog restte met de aanleg van de weg, die voor Den Bosch en 
Luik van zo groot belang was, een aanvang te nemen. Overigens had 
de magistraat geen aansporing tot activiteit nodig. Met een verbijsterd 
!) G.A. 's-Hertogenbosch: Resolutiën van de stadsregering, 6 febraari 1741, 
brief aan de graaf Van Rechteren. 
2) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 6 februari 1741; voor 
de prins van Holsteyn zie Sasse van Ysselt: De voorname huizen en gebouwen, 
o.e. p. 231. 
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élan werden tenminste in februari en maart 1741 de voorbereidingen tot 
de aanleg van de „kassef'-weg getroffen. Reeds bij resolutie van 6 fe-
bruari 1741 verstrekte de stadsmagistraat aan de straatwegcommissie 
de opdracht met de noodzakelijke werkzaamheden tot het voltooien van 
de straatweg voort te gaan en tevens de bestekken te maken 3). 
Op 6 april 1741 was de commissie klaar met het maken van bereke-
ningen en het verrichten van opmetingen voor een weg van Den Bosch 
door Boxtel en door Eindhoven tot op de Stratumse heide. Dat wil dus 
zeggen, dat reeds onmiddellijk door Den Bosch gebruik gemaakt werd 
van de mogelijkheid, die het octrooi van de Staten-Generaal openliet 
om de weg verder aan te leggen dan tot Boxtel. Volgens de hoogste 
raming zou Den Bosch minstens 451.321 gulden voor de aanleg nodig 
hebben. Volgens de laagste — d.w.z. als de weg werd aangelegd op de 
toren van Boxtel en niet langs het gehucht Breukelen — 440.951 gul-
den. De tollen op de weg van Den Bosch naar Stratum zouden volgens 
de commissie per jaar 18.199 gulden opbrengen 4). De Bossche magi-
straat, die deze berekeningen te beoordelen kreeg, prefereerde een aanleg 
door Boxtel. De straatwegcommissie moest derhalve trachten met de 
regenten van die plaats een regeling te treffen om het Boxtelse brug- en 
weggeld over te nemen 5). Bij besluit van 15 april 1741 werd ook een 
begin gemaakt met het afbakenen van de weg tot Eindhoven. In verband 
daarmee werden twee landmeters aangesteld, n.l. Antonie Leempoel en 
Hendrik van de Wijngaard, die daarvoor „mits doende haar eygen kost" 
per dag respectievelijk 5 gulden en 5 stuivers en 2 gulden en 10 stuivers 
kregen uitbetaald e). Einde april 1741 waren zij met hun werkzaam-
heden gereed 7). Ook het vervoer van de straatstenen trachtte de straat-
wegcommissie te vergemakkelijken. Aan de raad- en rentmeester der 
domeinen werd een verzoek gericht de Dommel te laten schoonmaken 
3) GA. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 13 febraari 1741. 
4) 's-Hertogenboscfi, Provinciaal Genootschap; nr. 427, 6 april 1741. 
6) G.A. 's-Hertogenbosch: Resolutiën stadsregering, 13 april 1741. 
6) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 15 april 1741. 
7) G.A. 's-Hertogenboscb: Notulen van de Besognes, 25 april 1741. 
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tot Boxtel. Per schip konden de stenen dan op een goedkope wijze naar 
die plaats worden aangevoerd 8). Bovendien zou de straatwegcommissie 
om de onkosten op het vervoer van de straatstenen te drukken, door 
bemiddeling van de graaf Van Rechteren aan de Staten-Generaal ont-
heffing vragen van de invoerrechten op de stenen 9). 
Hoe weinig ervaring men in de Noordelijke Nederlanden met de 
aanleg van de straatwegen had, blijkt uit het besluit, dat de Bossche 
stadsregering in het begin van de meimaand 1741 nam uit Antwerpen 
of uit Brussel meester-stratenmakers over te laten komen en deze naar 
hun mening te vragen over de voorgenomen straatweg-aanleg 1 0). Ook 
elders in Staats-Brabant trok men geschoolde werkkrachten uit de Zui-
delijke Nederlanden aan om straatwegen aan te leggen. De notulen 
van de straatwegcommissie vermelden tenminste, dat contact werd op-
genomen met aannemers uit Oostenrijks-Brabant, die tussen Capelle en 
Waspik een weg aan het aanleggen waren11). Voorts vertoefde op 
14 mei 1741 in Waalwijk de „heer Raad uit Leuven". Wie daarmee 
bedoeld werd, blijkt niet uit de stukken, maar volgens in Den Bosch 
ontvangen berichten moest deze persoon een grondige kennis bezitten 
van het aanleggen van straatwegen 12). De datum van de aanbesteding 
van de weg werd bepaald op 29 mei 1741. De leden van de stads-
magistraat mochten aan deze aanbesteding niet deelnemen. Dit ge-
schiedde om praatjes te voorkomen, dat zij de weg lieten aanleggen om 
er zelf beter van te worden 13). 
Eer de datum 29 mei 1741 was aangebroken, had Den Bosch echter 
al met verschillende moeilijkheden te kampen. Op de eerste plaats 
werden deze veroorzaakt door de Bossche plannen de weg rechtlijnig 
aan te leggen. In wezen waren deze moeilijkheden in die tijd een 
8) GA. 's-Heriogenboscfi: Notulen van de Besognes, 26 april 1741. 
9) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 13 mei 1741. 
10) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 2 mei 1741. 
i1) Zie voor deze weg p. 5. 
12) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 2 mei 1741. 
13) GA. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 31 mei 1741. 
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algemeen Europees verschijnsel. Met name hadden ook de constructeurs 
van wegen in de Zuidelijke Nederlanden, Luik en Frankrijk daarmede 
te maken. Het rechtlijnig aanleggen van een weg betekende veelal het 
breken met de tot dan toe gevolgde verkeerstradities. Vele grotere en 
kleinere plaatsen liepen door deze vorm van straatwegaanleg de kans 
van de handelsweg verwijderd te raken. Een dergelijke consequentie 
bracht bijvoorbeeld de magistraat van Boxtel tot een inschikkelijke 
houding ten opzichte van Den Bosch14), maar was van de andere kant 
een aanleiding tot een conflict tussen 's-Hertogenbosch en Oorschot. In 
de achttiende-eeuwse literatuur wordt Oorschot beschreven als een 
aanzienlijke plaats. Zij was een zogenaamde biezondere heerlijkheid en 
stond dus wel onder de souvereiniteit van de Staten-Generaal, maar 
haar regering werd benoemd door een eigen heer — in 1741 was dat 
baron J. D. Sweerts de Landas — onder goedkeuring echter van de 
Staten-Generaal1б). Oorschot was niet alleen zeer uitgestrekt maar 
ook welvarend. Van de lasten uit het kwartier van Kempenland betaalde 
de plaats alleen al Vs gedeelte. Door Oorschot liep in de achttiende 
eeuw, gelijk wij in de inleiding reeds opmerkten 1 β ) , een van de voor­
naamste verkeersaders van Luik naar 's-Hertogenbosch. In verband 
daarmede had de rijdende commies van de Admiraliteit op de Maas in 
Oorschot zijn standplaats17). 
Gezien de hoofdrichting van het handelsverkeer zou het logisch zijn 
geweest, als Den Bosch de straatweg had geprojecteerd door Oorschot 
en niet door Boxtel en Eindhoven naar de Stratumse heide. Zoals al 
eerder weergegeven is, had 's-Hertogenbosch evenwel doorslaande 
redenen voor een aanleg naar Eindhoven. Op de eerste plaats wilde de 
1 4 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 13 mei 1741. 
1 Б ) Bachiene. o.e. p. 609 e.V.; S. Homewinfeel: Geschied- en aardrijkskundige 
beschrijving der stad en Meyerye van 's-Hertogenbosch. Nijmegen 1803, 
p. 251 e.V.; voor Sweerts de Londas zie N.N.B.W. III, kol. 1226. 
1 β ) zie p. 14. 
1 7 ) G.A. 's-fimogenbosch: nr. 8052, Van Heum aan Martini, 28 augustus 
1740. 
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Bossche magistraat de straatweg zo ver mogelijk verwijderd houden van 
de route, die van Luik naar Breda liep 1 8 ) . In dit verband was zelfs op 
14 september 1740 met de Luikenaren afgesproken de weg aan te 
leggen in de richting van Achei en niet, zoals voor de hand liggend zou 
zijn geweest, naar Luiksgestel1θ). Op de tweede plaats was het traject 
naar Eindhoven de route, die de karrerijders, welke naar Maastricht 
gingen, namen. Ook de postwagen naar Maastricht liep hierlangs 2 0 ) . 
In Oorschot voelde men zich echter door het Bossche project bedreigd. 
Merkwaardigerwijs protesteerden de heer en de regenten van Oorschot 
pas op 12 mei 1741 bij Hendrik Bernard Martini, de president-schepen 
van 's-Hertogenbosch, tegen de richting van de weg. Tevens suggereer­
den zij, dat de aanleg van de straatweg door Oorschot goedkoper zou 
zijn2 1). De straatwegcommissie ging echter niet op de Oorschotse 
voorstellen in. De motieven zijn duidelijk. Op de eerste plaats waren de 
voorbereidingen voor de weg op Eindhoven al bijna getroffen en op de 
tweede plaats achtten de Bosschenaren zich gebonden door de af­
spraken met de Luikenaren. 
Toen het onmogelijk bleek door middel van een schikking gedaan te 
krijgen, dat de weg door hun dorp ging, wendden de heer, de schepenen, 
de gezworenen, de raden en de kerk- en H. Geestmeesters van Oorschot 
zich tot de Staten-Generaal22). Hierin werd het voorgesteld, alsof de 
uitvoering van het Bossche project zou leiden tot „de volkomen ruïne" 
van de heerlijkheid Oorschot. De straatweg zou n.l. door het Bestbroek 
lopen en dit heette het beste Oorschotse bouw- en weiland te zijn. Als 
de Bossche weg er lag zou de bevolking van Oorschot daar geen 
vlag 23), turf en strooisel meer vandaan kunnen halen en het vee zou 
niet meer in het Bestbroek kunnen weiden. Vele mensen zouden daar-
18) zie p. 92. 
i») zie p. 103. 
20) zie p. 15 en 16. 
21) G.A. 's-Hertogenboscfi: Res. van de stadsregering, 13 mei 1741. 
22) Res. Staten-Generaal, 19 juli 1741. 
23) Dit is veevoeder. 
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door tot armoede vervallen. Dit alles zou voorkomen worden, indien 
's-Hertogenbosch de straatweg naar Luik door of vlak langs Oorschot 
aanlegde. Met het doel het Bossche standpunt in deze zaak te vernemen 
zonden de Staten-Generaal het Oorschotse schrijven op 19 juli 1741 
door naar Den Bosch. De 24ste van dezelfde maand gaf de Bossche 
magistraat te kennen, dat een wegaanleg op Oorschot niet meer moge-
lijk was 2 4). De plannen en begrotingen van de straatweg, die waren 
gebaseerd op het 3 februari 1741 verleende octrooi waren gereed. Oor-
schot had bovendien rijkelijk laat geprotesteerd. Een wegaanleg langs 
die plaats, zo gaf de Bossche magistraat verder te kennen, zou een 
kostenverhoging meebrengen van 54.000 gulden en zou voor het ver-
keer een omweg betekenen van 37 tot 38 minuten. Tenslotte bestreed de 
Bossche magistraat de opvatting, dat de aanleg door het Bestbroek voor 
Oorschot nadelig zou zijn. Het Bestbroek was volgens het Bossche 
antwoord een zeer uitgestrekt gebied, waardoor nu kris kras met wagens 
gereden werd. De Bossche straatweg zou het verkeer echter op één plaats 
concentreren en daardoor zou de waarde van het Bestbroek eerder groter 
dan kleiner worden. De Staten-Generaal verklaarden dit Bossche be-
toog voor gegrond en wezen het verzoek van Oorschot af. Op 26 juli 
deelde de agent Cassa dit besluit aan de Bossche stadsmagistraat 
mee 2 5). Heel de achttiende eeuw door is Oorschot echter voor een 
betere verbinding met het Luikse blijven ijveren en moeite blijven doen 
de oude handel aan te trekken. Met het oog daarop is er in 1783 zelfs 
sprake van geweest, dat Oorschot zelf een straatweg naar het prins-
bisdom ging aanleggen 2 e). 
Veel omvattender en ingrijpender waren de moeilijkheden, die in de 
tweede helft van mei 1741 voortkwamen uit de internationale achter-
gronden van het Bossche straatwegplan. Tot goed begrip hiervan zij 
nogmaals geconstateerd, dat dit plan in feite een van de directe gevolgen 
24) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 24 juli 1741. 
25) G.A. 's-ffertoflenbosch: Res. van de stadsregering, 24 juli 1741. 
26) A.E. Liège: Etats, nr. 344; vgl. p. 161. 
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was van de economische conflicten, die in de jaren 1737 en 1740 ge-
rezen waren tussen het prinsbisdom Luik en de Zuidelijke Nederlanden. 
Eensdeels om de Zuidelijke Nederlanden te dwingen de douanemaat-
regelen van 28 december 1739 en 7 april 1740 in te trekken en ander-
deels, omdat er geen andere handelsroute naar de Hollandse stapelmarkt 
meer over bleef, was Luik begonnen de landroutes naar Breda en 's-Her-
togenbosch actueel te maken. Om echter te voorkomen, dat Luik de 
straatweg naar Hasselt verder zou doortrekken in de richting van Breda, 
had Den Bosch een straatweg ontworpen op Eindhoven en Achei. Zo-
lang de onderhandelingen met Luik nog steeds geen resultaat oplever-
den 27), was het een natuurlijke zaak voor de Zuidelijke Nederlanden 
het Luikse en Bossche wegenproject op de een of andere manier te 
doorkruisen. 
Een kans daartoe bood het bestek, dat was opgemaakt in verband 
met de aanbesteding, die op 28 en 29 mei 1741 in Den Bosch zou 
plaatsvinden 2 8) . Dit bestek toonde op de allereerste plaats aan, dat 
Den Bosch de straatstenen, die voor de aanleg nodig waren, vóór 
15 oktober 1741 in bezit wilde hebben. De aannemers van de weg 
waren verplicht de helft van de benodigde stenen reeds te leveren vóór 
15 augustus 1741, een kwart gedeelte vóór 15 september 1741 en de 
rest voor 15 oktober 1741 29). Volgens artikel 4 van het bestek moesten 
het de beste stenen zijn, die te krijgen waren, t.w. dubbele Brusselse 
stenen 30). De oppervlakte van deze stenen moest 416 duim in het vier-
kant bedragen; het staartstuk van de stenen moest 6 duim lang zijn 3 1) . 
Om verzakking van de weg tegen te gaan moesten deze stenen aan beide 
zijden van de weg gevat worden in een soort omlijsting van zwaardere 
2 7 ) A.E. Liège: Conseil Privé, nr. 385; A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, 
m. 683 en 684. 
2 8 ) GA. 's-Hertoflenbosch: Res. van de stadsregering, 1 mei 1741. 
2Ö) GA. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 1 mei 1741, art. 1. 
3 0 ) Deze term is ons niet duidelijk. 
3 1) G.A. 's-Henogenbosch: Res. van de stadsregering, 1 mei 1741, art. 4 van 
bet bestek. 
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stenen, „spont-" of „kantstukken" genaamd 32). Dit moesten goede 
harde witte stenen zijn met een lengte van een voet, een breedte van 
3 duim en een hoogte van minstens 8 duim 33). Ook dit moesten bij 
voorkeur stenen zijn, die uit de Zuidelijke Nederlanden afkomstig 
waren. Slechts in het uiterste geval mocht een aannemer voor de helft 
stenen leveren, die afkomstig waren uit Douai, n.l. als hij binnen de 
aangenomen tijd de Brusselse stenen niet kon leveren. De Douaise 
stenen waren evenwel van mindere kwaliteit. In plaats van 1000 Brus-
selse stenen zou een aannemer daarom elfhonderd Douaise moeten 
leveren, maar in dat geval zouden hem toch slechts duizend stenen 
worden vergoed 34). Het totale aantal benodigde straatstenen schatte 
de straatwegcommissie op 8.431.000 met inbegrip van 197.000 kant-
stukken 3 5) . 
Met Zuidnederlands materiaal wilde Den Bosch dus een weg aan-
leggen, die de bestemming had het verkeer, dat anders door de Zuide-
lijke Nederlanden ging, aan te trekken. Op een ons onbekende wijze 
geraakte het bestek van de aanbesteding echter in handen van de Raad 
van Financiën te Brussel3e). Naar aanleiding daarvan bracht de Raad 
van Financiën de landvoogdes Maria-Elisabeth op 17 mei 1741 in een 
uitvoerig rapport op de hoogte van de Bossche straatwegplannen en de 
aanbestedingsvoorwaarden. Deze weg, die tevens moest aansluiten op 
de weg van Luik naar Hasselt, had tot doel, aldus het verslag, de handel 
van de Zuidelijke Nederlanden af te leiden. De Raad van Financiën 
meende ten stelligste, dat men er op bedacht moest zijn zo veel moge-
lijk de doorvoerhandel door het land te handhaven en aan nabuur-
32) Sponistufefeen is wel een dialectische vorm van spantstukken. Blijkens de 
omschrijving dienden zij tot het opvangen van de zijdelingse druk van het weg-
dek. Vgl. de betekenissen van spant, opgegeven in het Woordenboek der Ne-
derlandsche Taal. dl. XIV, kol. 2596. 
33) G.A. 's-fiertogenbosch: Res. van de stadsregering, 1 mei 1741, art. 6. 
34) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 1 mei 1741, art. 5. 
з б ) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 1 mei 1741, art. 12. 
3 e ) A.R.A. Brussel: Raad van Financiën, nr. 4646. 
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landen niet de behulpzame hand te reiken om het land te vermijden. 
Het Bossche plan moest men dus geen kans van slagen geven. Dit kon 
volgens de Raad van Financiën geschieden door een uitvoerverbod 
voor stenen uit te vaardigen. Vrijwel alle in de Noordelijke Neder-
landen benodigde stenen moesten uit de Zuidelijke Nederlanden 
komen. Zonder vervoersmoeilijkheden en hogere kosten konden de 
Verenigde Nederlanden de stenen niet ergens anders vandaan halen. 
Door een uitvoerverbod voor stenen zou men bovendien de Bossche 
straatwegondememing direct kunnen bestrijden, daar 's-Hertogen-
bosch speciaal Brusselse stenen nodig had of, als deze niet te krijgen 
waren, Douaise. Het vervoer van deze laatste soort, die uit Frankrijk 
afkomstig was, geschiedde in de regel langs Vlaanderen, namelijk 
langs het tolkantoor te Gent. Ook dit vervoer zouden de Zuidelijke 
Nederlanden dus kunnen beletten. De Bosschenaren konden nog wel 
stenen betrekken uit de mijnen van Béthune, maar dan moest het 
transport over Duinkerken plaatsvinden en dit was zeer onpractisch. 
Door het uitvoerverbod van stenen zouden de Noordelijke Nederlanden 
gevoelen, dat het ondoenlijk was de Zuidelijke Nederlanden de wei-
nige handel, die deze nog hadden, te ontnemen zonder rekening te 
houden met de Zuidnederlandse repressailles, die hen konden treffen. 
Een uitvoerverbod van stenen, aldus het verslag aan Maria-Elisabeth, 
zou mogelijk zijn volgens artikel 18 en 26 van het Barrière-tractaat. 
Deze artikelen verboden de Zuidelijke Nederlanden zonder de ge-
meenschappelijke toestemming van Engeland en de Noordelijke 
Nederlanden de douanerechten te verhogen of te verlagen. De Raad 
van Financiën meende nu, dat er in deze artikelen geen sprake was van 
toestemming voor verboden van uit- of invoer van bepaalde goederen. 
En, ingeval het toch zo was, aldus werd betoogd, had men maar 
duidelijker moeten zijn. Er waren trouwens al precedenten van uit-
voerverboden in 1739 en 1740, waartegen de Staten-Generaal niet 
hadden geprotesteerd. Tenslotte constateerde de Raad van Financiën 
nog, dat men ook in eigen land voldoende stenen nodig had voor de 
constructie van nieuwe wegen. 
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Het laatste argument werd verwerkt in het uitvoerverbod van straat-
stenen, dat nog op 17 mei 1741 door Maria-Elisabeth werd onder-
tekend 3T). De aartshertogin verklaarde daarbij op de hoogte te zijn van 
de levendige handel, die de vreemdelingen dreven in straatstenen, af-
komstig uit Zuidnederlandse steengroeven. Deze handel was zo om-
vangrijk, dat in de Zuidelijke Nederlanden de stenen, die nodig waren 
voor de aanleg en het onderhoud van de wegen, dreigden te ontbreken. 
Met het oog daarop werd de uitvoer van straatstenen en kantstukken 
verboden op straffe van verbeurdverklaring van de stenen, de wagens 
en de paarden of schepen, die gebruikt werden voor het transport. 
Bovendien zou een boete worden opgelegd, die bestond uit het dubbele 
van de waarde van de stenen. 
De Zuidnederlandse maatregelen hadden onmiddellijk succes. Ten-
gevolge van het uitvoerverbod van de stenen besteedde Den Bosch de 
weg alleen maar aan tot Boxtel. Daarvoor werd een bedrag uitgetrokken 
van 131.099 gulden en 10 stuivers38). De aanbesteding van het weg-
gedeelte van Boxtel tot voorbij Eindhoven werd tot een nader te be-
palen tijdstip uitgesteld. Ook werd het bestek veranderd. Het aan-
besteden van de weg en het transporteren van de straatstenen werden 
afzonderlijk geregeld. Het Zuidnederlandse verbod van uitvoer der 
straatstenen had ook invloed op de obligatielening, die Den Bosch ter 
intekening had opengesteld. Den Bosch dacht 400.000 gulden nodig te 
hebben. Op 1 juni 1741 was van dit bedrag reeds 249.300 gulden bij 
elkaar 39). In hoofdzaak was dit geld bijeengebracht door het niet-
katholieke gedeelte van de bevolking van stad en Meierij. Doordat 
echter minder werd aanbesteed had Den Bosch ook minder geld nodig. 
Van de ingetekende sommen nam de stadsregering daarom maar 
160.000 gulden op tegen 3% rente. Deze ging in op 1 juni 1741. Over 
overige bedrag zou worden beschikt naar de volgorde van intekenen 
37) A.R.A. Brussel: Raad van Financiën, nr. 4646. 
38) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 2 juni 1741. 
39) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 2 juni 1741; vgl. de 
achteraan opgenomen bijlage. 
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S chepenen Gezworens en Raden der Hooftßad s' Hertozenbofch, Doen te weten» dat fVy by 
Refolutie van den ι j . ъЛргіІ 174. '. tpedtpuon-
den hebbendeeene Somme van viermaal rnndett 
duyfent Guldens, tekens den Intereß van dr'te pr» 
Cento in bet jaar, te nctpticren, enßäx tot bet 
maken van een Straatweg van dee fe Stad op Eynd" 
hoven » volgens bet Oäroy Ons daar toe verleeht 
door de Hoog Mogende Heeren Staaten Generaal 
der Fereenigde NederlanHen, zynde van Dato den 
3. February 174.1, ел Ont gebleken zynde, dat 
tot de voor f: Negotiaúe beeft^fttmeert ttne 5ощ^ 
IM van /"млее^ЖйУ/г*// Ап.7Ч>&> Оіі/Ь&гг^ 
fofr/ii'/s/iS/'y . fòtt/l'enr ^Arci . /fí\t А^ 
i' 
Soo ißt datfVy by de fen bekennen aangemeltc 
'//!•" t ¿/ет?агг/4, <.(^)c^ìayrfj РмПгА/гч) 
of desfelfs Regt vcrhygcnde, d^voorf. Somme van 
wel ende deugdelyk fchuldiç tezyn, en beloven 
daar van Inter ej]en, tegens drie pro Cento in het' 
jaar, te füllen vergelden, waar van het cpßcjaar 
vcrjcheenenfalzyn op den fon'fon. hny 
Seventbicn hundert f< <*t* u/t 4v«rti/ff/ 
en in de Betaal'mg van de voorf.lntérejfcn tee<m~ 
tinueeren tot dat tVydcfc Somme weder füllen ko-
men af te leggen en te quyten» alles onder Conditie, 
dat het Capitaal door voor f. /V/ % farTbrtt-^ 
of des felfs Regt verkregen hebbende, noyt fai 
Een Bossche Obliqatie 
(G.A. 's-Hertogenbosch: Aanbestedingen en verpachtingen, nr. 15) 
mofen worden opçeyft, en ifitn wegens de fe Stad 
met ablegt, als na verloop va» drtejaarenten ' 
dat men ontrent de Quyting fai obfcrvecren de 
Ordre des tyds> foodaam£tdatdeçeenct Stehet 
eerfie beeft inçefthrcvcn
 t от tot dee je Neiottatic 
Pennmgen tcjurnecren, altydhet laaße Jal wor-
den aftelofl, en dat men, 'm cas van Loßng > fidx 
aan den Houder van dee fe Oblïgatt€,fcs maanden 
voor den Vervaldag fai verbndtçen : Tot naako-
tnmge van allen't welk, Soo verharen IVy Schc-
fenen Gezworens en Raden vorn f. te verbinden het 
inbmen van het Bameregelt, betgeene op de voor f: 
Straatweg fai worden geheven, en verders gene· 
ralyk alle defe Stads Middelen en ïnhmften : Des 
t'otrkonde, Soo hebben tVy ьр het fpaimm de fes 
Stads Groot Zeccl doen drucken, en de/e door de 
CommiJJariffen van Onfenf wegen daar toe geno-
minecrt, beneffens onfen Penfionans laten onder­
teekenen > Gegeven den fiuia-a/fhcn ¿ге/р^стеег 
feti í/(u/^rt-¿ * ^wer/uff teert efry &гг feerÍMp 
Capitaaí 2,000 * £>• с ? 
Inter effen öo *<?>• с 
^β Çn* fa Ж «У Я* 
(¿¿J Ρ Гш\оГ-Л<',/^ 
In kennifíl· van My 
en al naar de behoefte aan kapitaal. Terloops zij nog gewezen op het 
eigenaardige betalingssysteem van het Bossche project. De aannemers 
van de weg zouden namelijk niet door de stad worden betaald, maar op 
vertoon van een behoorlijke lastgeving door de intekenaren op de 
obligatielening. Het bedrag op deze lastgeving vermeld, kon dan door 
de intekenaren weer worden omgezet in een obligatie. 
Op 29 mei 1741 deelde J. A. van Kinschot40). die Van Assendelft 
na diens overlijden als gezant te Brussel was opgevolgd, het Zuidneder-
landse verbod van de uitvoer van straatstenen mee aan de Staten-
Generaal 4 1). In zijn schrijven suggereerde Van Kinschot, dat de aanleg 
van de Bossche weg de aanleiding was tot het uitvoerverbod. Van Kin-
schot meende ook, dat het uitvoerverbod te voorkomen was geweest, 
als de magistraat van Den Bosch genoeg voorzorgen had getroffen „om 
niet alleen den vrijdom van den uytvoer, maar zelfs die buyten 's lants 
uytgaande reghten by het gouvernement aldaar (dat is te Brussel) te 
bekoomen". Pas als de Staten-Generaal hem daartoe de opdracht gaven, 
wilde Van Kinschot officieel bij het gouvernement van de Zuidelijke 
Nederlanden protesteren tegen de uitvoerverboden. Blijkens een mede-
deling in de Resolutiën van de Staten-Generaal van 9 juni 1741 wachtte 
Van Kinschot deze oodracht niet af en klaagde hij reeds eerder bij 
Harrach, de grootmeester van het hof te Brussel, over de onheusheid 
van de regering van de Zuidelijke Nederlanden, die de uitvoer van 
stenen verbood, juist op het moment, dat Den Bosch een steenweg wilde 
aanleggen. Harrach repliceerde echter openhartig en bondig, dat dit 
verbod noodzakelijk was, doordat de Bossche weg voor de handel van 
de Zuidelijke Nederlanden nadelig zou zijn. Na het advies ingewonnen 
te hebben van de Raad van State, gaven de Staten-Generaal op 9 juni 
1741 aan Van Kinschot de opdracht bij het gouvernement van de Zui-
delijke Nederlanden aan te dringen op het opheffen van het verbod 4 2). 
Van Kinschot moest daarbij als argument aanvoeren, dat het de Staten-
40) N.N.B.W., dl. X, p. 463. 
4 1 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6875. 
42) Res. Staten-Generaal, 1741. 
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Generaal vrij stond op hun grondgebied een weg aan te leggen. Het 
beletten van de geprojecteerde aanleg door een uitvoerverbod van steen 
uit de Zuidelijke Nederlanden was bovendien geenszins in overeen-
stemming te brengen met de vriendschap, die bestond tussen Hare 
Majesteit, de koningin van Hongarije en Bohemen 43), en de Staten-
Generaal. Het uitvoerverbod van de straatstenen, aldus de Staten-
Generaal, had ook geen zin. De aanleg van de weg kon wel bemoeilijkt 
en duurder gemaakt worden, doordat de stenen van elders moesten 
komen, maar zou toch doorgang vinden. De oorzaak van het verval van 
de handel der Zuidelijke Nederlanden moest niet gezocht worden in de 
aanleg van de straatweg van 's-Hertogenbosch, maar „in de nieuwig-
heden in het stuck van de negotie, in de Oostenryckse Nederlanden 
geïntroduceert." Veeleer hadden de Staten-Generaal een reden om zich 
te beklagen. Tot voor kort hadden de Zuidelijke Nederlanden immers 
de Maashandel belemmerd en nu schenen zij ook de landhandel te wil-
len verhinderen. Deze onvriendelijke manier van doen kwam de Staten-
Generaal zeer bedenkelijk voor. 
Op 19 juni 1741, stelde Van Kinschot Harrach op de hoogte van de 
resolutie van de Staten-Generaal. Ook ditmaal handhaafde Harrach 
het ingenomen standpunt ten aanzien van de Bossche straatweg 4 4). 
Toch kwam de Brusselse regering wel enigszins aan Van Kinschots 
wensen tegemoet. De uitvoer van stenen, die benodigd waren om daar-
mede de straten van steden en dorpen in de Verenigde Nederlanden te 
repareren, werd toegestaan. Van Kinschot moest de Raad van Financiën 
echter nauwkeurig de plaats van bestemming van deze stenen en de 
gevraagde hoeveelheid opgeven. De Raad van Financiën behield zich 
het recht voor de uitvoer eventueel te weigeren. Ten opzichte van de 
aanleg van de Bossche weg bleef het uitvoerverbod echter onverminderd 
van kracht45). 
43) Bedoeld is Maria-Theresia. 
44) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6875, 19 juni 1741. 
4 б ) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6875, Res. Raad van Finan-
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Schriftelijk diende Van Kinschot het beklag over het uitvoerverbod 
van de straatstenen in op 25 juni 1741 4 Θ ) . De Raad van Financiën nam 
het pas 24 juli 1741 in behandeling. In het rapport van de Raad van 
Financiën over het schrijven van Van Kinschot aan Maria-Elisabeth 
werden in het kort nogmaals de motieven gememoreerd, die tot het uit-
voerverbod hadden geleid 47). Speciaal werd daarbij de Luikse zijde van 
de kwestie nogmaals belicht. Het plan voor een verbinding tussen het 
prinsbisdom en Den Bosch, zo heette het, was afkomstig van Luik. Het 
bisdom legde allerlei wegen aan en had ook het Franse hof ertoe ge-
bracht een passage vice versa van Luik op Givet te openen. Daarbij 
konden de Luikenaren gebruik maken van de vrije doortocht van goede-
ren bij Falmagne. Dit was door Keizer Karel VI in 1739 toegestaan 4 8). 
In Luik was men van plan dit traject zo breed te maken, dat twee karren 
naast elkaar zouden kunnen rijden. Voorts hadden de Luikenaren langs 
Givet verbinding met Duinkerken en vandaar uit met de Westkust van 
Frankrijk en met Holland. Ingeval nu ook nog de Bossche weg op dit 
verkeersnet zou aansluiten, aldus de Raad van Financiën, zou de 
economische insluiting van de Zuidelijke Nederlanden volkomen zijn. 
Om dit te voorkomen, zo betoogde de Raad verder, was het uitvoer-
verbod voor de stenen uitgevaardigd. Dit verbod had bovendien succes 
gehad, want de Bossche plannen waren door dit verbod gedwarsboomd 
en vertraagd. De Raad was ook van mening, dat in de brief van Van 
Kinschot eigenaardige opvatingen verkondigd werden. Er werd namelijk 
medewerking tot de aanleg van een weg gevraagd, die ruïneus was voor 
het land. Ook het beroep van de Staten-Generaal op de billijkheid en 
de vriendschap verwierp de Raad. Niet de Zuidelijke Nederlanden, 
maar de Staten-Generaal hadden inbreuk gepleegd op deze billijkheid 
en vriendschap door sedert het sluiten van het Barrière-tractaat een 
ciën te Brussel, d.d. 17 juni 1741. Als eerste stad in de Noordelijke Neder-
landen profiteerde Amsterdam van deze regeling. 
46) A.R.A. Brussel: Archief Raad van State, nr. 243. 
47) A.R.A. Brussel: Raad van Financiën, nr. 4646, 26 juli 1741. 
48) Europische Aiercurius, oktober 1739. 
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handelsverdrag tegen te werken. Ook hadden de Staten-Generaal zich 
niet gestoord aan de bepalingen, die opgenomen waren bij de verdragen 
van Wenen in 1731 en 1732. Deze hielden in, dat er binnen twee jaar 
onderhandelingen moesten plaats vinden over artikel XXVI van het 
Barrière-tractaat. Zoals reeds eerder is aangegeven49), bevatte dit 
artikel bepalingen over het sluiten van een handelsaccoord. Door de 
tariefregeling van 1725 genoten de Noordelijke Nederlanden allerlei 
handelsvoordelen in de Zuidelijke Nederlanden. De Oostenrijkse Ne-
derlanden mochten zelf echter geen veranderingen in de douanerechten 
aanbrengen. Tot overmaat van ramp belemmerde daarnaast ook Luik 
nog de handel der Zuidelijke Nederlanden. De Luikse maatregelen 
hadden namelijk tot doel de fabricage van ijzeren en koperen vaatwerk 
in de Zuidelijke Nederlanden te vernietigen. Op grond van deze motie-
ven besloot de Raad van Financiën het uitvoerverbod van de stenen te 
handhaven in de gewijzigde vorm van 17 juni 1741. Dat wilde zeggen, 
dat de uitvoer van stenen werd toegestaan voor het repareren van wegen 
en voor de aanleg van straatwegen, waardoor de handel op de Zuidelijke 
Nederlanden bevorderd werd. De Raad van Financiën meende, dat het 
in strijd met de billijkheid was, als de uitvoer van stenen werd toe-
gestaan om daarmede de handel op Luik te stimuleren. Niet alleen zou 
dit nadelig zijn voor de Zuidelijke Nederlanden, maar ook voor het 
gewest Zeeland, dat, zo werd eraan toegevoegd, ,,a toujours donné des 
marques particulières d'une parfaite correspondance au fait du com-
merce avec les Pais Bas." 
Behalve door het uitvoerverbod van de stenen werd de straatweg van 
Dçn Bosch op Luik in de junimaand 1741 nog bedreigd door de op 
handen zijnde toenadering tussen Luik en de Zuidelijke Nederlanden. 
Op 18 juni 1741 was door de raad van ministers van Maria-Theresia 
een ontwerp gemaakt voor een voorlopig verdrag met Luik 6 0). Dit 
verdrag hield in, dat de Zuidelijke Nederlanden de douanetarieven van 
49) Zie p. 50 waar deze kwestie nader is uitgewerkt. 
50) ARA. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 684; vgl. A.E. Liège: Conseil 
Privé, nr. 385. 
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24 december 1739 en 8 april 1740 buiten werking zouden stellen. Voor 
manufacturen en ijzerwaren zouden geen andere rechten gevraagd 
worden dan die bestonden aan het einde van 1715. Van Luikse zijde 
zouden de verklaringen van de Staten van 7 juni 1737, van 27 juni 1737. 
van 13 juli 1738 en de tarieven van 18 maart 1740 en 8 juli 1740, be­
nevens een maatregel van de stad Luik voor sajet ongedaan worden 
gemaakt. Binnen veertien dagen na de ondertekening van het voorlopig 
accoord moesten beide partijen commissarissen benoemen, die wederom 
binnen een termijn van veertien dagen in onderhandeling moesten 
treden. Door de ondertekening van het voorlopig accoord, waarin zorg­
vuldig vermeden was iemand als agressor te betitelen, bonden Luik en 
de Zuidelijke Nederlanden zich ook van elkaar geen schadeloosstelling 
te vragen voor door het conflict geleden verliezen. In haar schrijven van 
19 juli 1741 verklaarde Maria-Elisabeth zich accoord met de Weense 
voorstellen 6 1 ) . Het Weense project voor een overeenstemming was op 
14 juli 1741 ook overhandigd aan Rameau, de Luikse gezant te Brus­
sel 5 2 ) . Enige dagen daama hechtte de bisschop zijn goedkeuring aan 
het project ^ ) . Midden juli 1741 was de toenadering tussen Luik en de 
Zuidelijke Nederlanden dus nabij en daarmede ook de kans, dat het 
handelsverkeer weer de oude routes ging volgen. Tengevolge daarvan 
zou de straatweg van Den Bosch vanzelf minder gaan betekenen. 
Natuurlijk wekte deze toenadering tussen Luik en de Zuidelijke 
Nederlanden de bezorgdheid — om niet te zeggen het misnoegen — 
van Holland en van de Admiraliteit op de Maas. Hun tolk was bij­
voorbeeld Van Kinschot, die begin juli 1741 in een gesprek, dat hij te 
Brussel met de Bossche aannemer Jean-Louis Verster voerde, als zijn 
vaste overtuiging te kennen gaf, dat de Zuidelijke Nederlanden, ook al 
zouden zij het uitvoerverbod voor de stenen intrekken, de Bossche 
onderneming toch steeds zouden blijven dwarsbomen en niet zouden 
6 1 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 684. 
5 2 ) A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6875, Hairach aan Van Kin­
schot, 14 juli 1741. 
б 3 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 684, Harrach, 22 okt. 1741. 
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rusten, alvorens zij een overeenkomst met Luik hadden gesloten, die 
de betekenis van de nieuwe straatweg illusoir zou maken. Zij zouden 
niet rusten, voordat de Luikse koopmansgoederen toch weer over Ant­
werpen gingen. Daar het sluiten van een accoord niet lang meer kon 
uitblijven, adviseerde Van Kinschot de stad Den Bosch met de meeste 
nadruk twee gecommitteerden naar Brussel af te vaardigen. Deze 
moesten dan met de Luikenaren contact opnemen en de Zuidneder-
landse plannen zien te verhinderen of tenminste belangrijk wijzigen 6 4 ) . 
De magistraat van Den Bosch reageerde op deze berichten door 
ijlings inlichtingen in te winnen bij de koopman De Нее, die in Maas­
tricht was geweest en aldaar gesproken had met zijn in Luik woon­
achtige broer. Ook had De Нее zijn correspondenten ontmoet б б ) . 
Dezen huldigden de mening, dat een overeenkomst tussen de regeringen 
van Luik en Brussel wel niet zou worden bereikt. Tussen Luik en de 
Zuidelijke Nederlanden waren namelijk geschillen ontstaan over de 
jurisdictie in de heerlijkheid Herstalб6). Veel reëler was de mening van 
De Нее zelf. Deze nam aan dat een overeenkomst tussen Luik en 
Brussel wel niet lang zou uitblijven. De economische situatie was voor 
beide landen nagenoeg onhoudbaar geworden. De Нее verwachtte 
echter niet, dat een eventuele overeenkomst enige invloed zou uit­
oefenen op het verkeer op de straatweg tussen Den Bosch en Luik. Op 
grond van deze gegevens zond de Bossche magistraat niemand naar 
Brussel. 's-Hertogenbosch oefende daardoor ook geen invloed uit op 
het voorlopig accoord, dat aldaar tussen Luik en de Zuidelijke Neder-
5 4 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 6 juli 1741. 
6 5 ) G.A. 's-HerfogenboscH: Notulen van de Besognes, 6 juli 1741. 
6 e ) Vgl. A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6875, Van Kinschot aan 
de Staten-Generaal, 26 juni 1741; zie ook A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanse­
larij, nr. 684, Harrach aan Maria-Theresia, 22 oktober 1741 en Protestation 
ultérieur de par Son Altesse l'évêque et prince de Liège touchant Herstal, 
17 maart 1733. Voor literatuur over Herstal vgl. M. Gachard: Etudes et notices 
historiques etc. Le prince-évêque de Liège et Frédéric le Grand, p. 88 e.V. en 
Pirenne, o.e. p. 345. 
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landen op 24 juli 1741 gesloten werd B7). Door Luik waren daartoe als 
afgevaardigden aangewezen, baron Pierre de Mèan 5 Θ) en L. de Chestret. 
De drie Zuidnederlandse gedelegeerden waren: J. de Witt, president van 
de rekenkamer 6 9 ) , de markies de Láveme, die lid was van het hof van 
Brabant en de Raad van State, en Oben, eveneens lid van de Raad van 
State60). 
Het heeft echter nog tot september geduurd eer alle bezwaren tot 
bevrediging van beide partijen uit de weg geruimd waren. In een ordon-
nantie, die Maria-Elisabeth op 3 augustus 1741 publiceerde, werd 
bekend gemaakt, dat de bepalingen voor de ijzerwaren en manufacturen 
alleen golden voor het gebied van Namen en Charleroi. De Luikse 
afgevaardigden namen hiermee geen genoegen en eisten, dat deze be-
palingen, overeenkomstig het voorlopig accoord voor het gehele gebied 
van de Zuidelijke Nederlanden zouden gelden61). Begin september 
1741 willigde Harrach, die na de dood van Maria-Elisabeth op 
27 augustus 1741 62) volledig het bestuur waarnam, de eisen van de 
Luikenaren in. Dit betekende dus, dat op ijzerwaren en manufacturen 
in alle onder het bestuur van de Zuidelijke Nederlanden ressorterende 
gebieden de douanerechten zouden worden geheven, die aan het einde 
van 1715 bestonden. George-Louis maakte deze beslissing reeds bekend 
op 15 september 1741 β 3 ) . De ordonnantie van Harrach werd op 
23 september 1741 gepubliceerd. In deze ordonnantie was ook de clau­
sule opgenomen, dat van de zijde der Zuidelijke Nederlanden de nieuwe 
6 7 ) A.E. Liège: Conseil Privé, ni. 385; vgl. A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kan-
selarij, nr. 684. Zie ook A.R.A. 's-Gravenhage: Staten-Generaal, nr. 6875, Van 
Kinschot aan de Staten-Generaal, 27 juli 1741. 
68) E. Poncelet: La seigneurie de Saive (B.I.A.L. t. ХХП. Liège 1891, p. 343); 
vgl. L. Lahay: Analyses des actes. Liège 1931, p. 6. 
69) Biographie Nationale, dl. 27, p. 367. 
e o) A.R.A. Brussel; Oostenrijkse kanselarij, nr. 684, 8 juli en 22 oktober 
1741. 
61) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 684, Hanach aan Maria-
Theresia, 22 oktober 1741. 
62) Leydse Cornant, 1741. 
в з ) A.R.A. Brüssel· Oostenrijkse kanselarij, nr. 684. 
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maatregelen op 27 september 1741 zouden ingaan e 4 ) . Met ingang van 
deze datum eindigde dus eindelijk het conflict, dat aan de handel van 
beide landen zoveel schade had berokkend. 
Intussen had Van Kinschot nog eenmaal getracht met de hulp van 
Den Bosch het verbeteren van de verstandhouding tussen Luik en de 
Zuidelijke Nederlanden tegen te werken. Hij wilde daarbij gebruik 
maken van de bepaling in het voorlopig accoord, dat door een con­
ferentie tussen Luikse en Zuidnederlandse afgevaardigden de moeilijk­
heden definitief moesten worden opgelost. Naar hij schreef, „uyt een 
suyver zugt voor het welzyn van de negotie" van de stad Den Bosch, 
stelde Van Kinschot in een schrijven van 27 juli 1741 de Bossche 
magistraat voor twee of meer gecommitteerden naar Brussel te zenden. 
Deze gecommitteerden zouden dan met de Luikse afgevaardigden, die, 
volgens het oordeel van Van Kinschot, stellig zijn goede vrienden 
zouden zijn, moeten onderhandelen over het transport van de koop­
mansgoederen naar Luik β δ ) . Ook nu ging de Bossche magistraat niet 
in op de voorstellen van de gezant in de Zuidelijke Nederlanden. De 
magistraat antwoordde Van Kinschot, dat men weliswaar graag van het 
vriendelijke aanbod gebruik wilde maken, maar onmogelijk in de ge­
legenheid verkeerde afgevaardigden naar Brussel te zenden. De Staten-
Generaal zouden het zenden van afgevaardigden kunnen opvatten als 
in onderhandeling treden met een vreemde mogendheid. Ook de reis 
van de Bossche afgevaardigden naar Luik in september 1740 had het 
misnoegen van de Staten-Generaal opgewekt. Daarom achtte de 
Bossche magistraat het raadzaam af te zien van de „bezending" naar 
Brussel. Op grond daarvan verzocht hij Van Kinschot de belangen van 
Den Bosch te behartigen, als de Luikse gedelegeerden in Brussel waren 
aangekomen β θ ) . 
Naast moeilijkheden van de zijde van Oorschot en de Zuidelijke 
e 4 ) A.R.A. Brussel: Oostenrijkse kanselarij, nr. 684. 
6 5 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering. 
e 6 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 29 juli 1741. 
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Nederlanden ondervond Den Bosch tenslotte ook nog tegenwerking 
van de kant van Zeeland. Op 28 juli 1741 brachten de Zeeuwse af-
gevaardigden in de vergadering van de Staten-Generaal naar voren 
„met zeekerheyt geïnformeert te zijn", dat Den Bosch zonder voor-
kennis van de directeur van de fortificatiën, Draak, veranderingen had 
aangebracht in de plannen en bestekken van de weg θ 7 ) . De Zeeuwse 
afgevaardigden beriepen zich daarbij op een brief, die de directeur van 
de fortificatiën gericht had aan de Raad van State. Daaruit bleek, dat 
de betrokken veranderingen tijdens zijn afwezigheid en onder protest 
van zijn plaatsvervanger Lefevre hadden plaatsgevonden bij het op 
enige afstand van Den Bosch gelegen fort Isabella. Volgens de mening 
van Draak had de vesting Den Bosch daardoor aan gevechtswaarde 
verloren; de steenweg kon door het fort Isabella n.l. niet met vuur 
worden bestreken. Draak adviseerde daarom de aanleg te doen staken, 
totdat door de aanleg van een speciale buitenschans de positie van de 
vesting was verbeterd. De kosten van deze schans schatte Draak op 
600 à 800 gulden. Naar aanleiding van deze brief verzochten de 
Zeeuwse afgevaardigden, „met het maacken van de straatweg niet voort 
te gaan, voor en al eer daar omtrent bij Haar Hoog Mogende naader sal 
weesen geresolveert, opdat hierdoor geen nadeel aan de fortificatiën 
van 's-Hertogenbosch magh worden toegebraght". 
Copieën van de Zeeuwse resolutie zonden de Staten-Generaal door 
naar de Raad van State en naar Den Bosch. Bij rescriptie van 6 augustus 
1741 verdedigde Den Bosch de gewraakte veranderingen β 8 ) . Het be­
toog van de stad was zeer aanvechtbaar. Zo verklaarde de stad op de 
allereerste plaats, dat Draak mondeling zijn toestemming voor de ver­
anderingen had gegeven. Op de tweede plaats had Den Bosch Vught 
niet willen afsnijden van de weg en waren de veranderingen niet in 
strijd met het octrooi; dit sprak alleen maar van de aanleg van een weg 
van Den Bosch naar Vught en Boxtel. Op 7 augustus zonden de 
67) Res. Staten-Generaal, 1741. 
β β ) GA. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering. 
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Staten-Generaal het Bossche antwoord door naar de Raad van State e 9) . 
De Zeeuwse afgevaardigden hadden echter opnieuw er op aange-
drongen, dat de Staten-Generaal de aanleg van de straatweg deden 
stopzetten. Reeds op 12 augustus 1741 was het advies van de Raad van 
State binnen. Dit advies, dat de verandering nadelig achtte voor het 
fort Isabella en waarin de wens werd uitgedrukt Den Bosch een repri-
mande te geven, inspireerde De Staten-Generaal tot het besluit de Raad 
van State te verzoeken er zorg voor te dragen, dat door de aanleg van de 
straatweg geen nadeel toegebracht werd aan de verdedigingswerken van 
's-Hertogenbosch. Ook werd aan Den Bosch geschreven, dat de Staten-
Generaal geen genoegen namen met het Bossche antwoord en de ver-
anderingen, die in het eerste bestek aangebracht waren, afkeurden. 
Ingeval de stad de weg reeds anders aangelegd had, werd geëist deze 
veranderingen ongedaan te maken en terug te keren tot het eerste 
bestek70). 
's-Hertogenbosch reageerde op dit besluit door Van Heum als ge-
committeerde naar Den Haag te zenden 71). Zijn opdracht was, te 
trachten door bemiddeling van de Raad van State een oplossing voor de 
geschillen te vinden. Uit de brief, die de Raad van State op 23 augustus 
1741 tot de Staten-Generaal richtte, blijkt, dat de onderneming van 
Van Heum succes had gehad 72). De Raad van State deelde in dit 
schrijven mee, dat op verzoek van Den Bosch de thesaurier-generaal 
De La Bassecour en Van Kerckhoven, beiden leden van de Raad van 
State, die gecommitteerd waren „tot visitatie van de magazinen en for-
tificatiën langs de Maas" — in gezelschap van Draak en de comman-
dant van de stad het verlegde weggedeelte hadden geïnspecteerd. Deze 
personen waren daarbij tot de conclusie gekomen, dat de moeilijkheden 
ophielden, als het fort Isabella verbeterd werd. De Raad van State over-
woog verder, dat een terugkeer tot het eerste bestek, gelijk de Staten-
es) Res. Staten-Generaal 1741. 
7 0 ) ARA. 's-Gravenhage: Raad van State, nr. 563, 10 augustus 1741. 
7 1) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 12 augustus 1741. 
72) Res. Staten-Generaal, 1741. 
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Generaal hadden geëist, voor Den Bosch een schadepost van 6000 tot 
8000 gulden zou betekenen. Daarbij zou het land niet gebaat zijn. 
Derhalve adviseerde de Raad van State aan Den Bosch toestemming 
te geven met de aanleg van de weg voort te gaan en de magistraat te 
verplichten de onkosten van het veranderen van het fort Isabella te 
dragen. Met dit voorstel gingen de Staten-Generaal accoord. Op 
20 oktober 1741 werd de verbetering van het fort Isabella voor 1500 
gulden aanbesteed 7 3). 
Enige maanden daarvóór, namelijk op 25,26 en 27 juli 1741, was de 
straatweg reeds aanbesteed 74). Omstreeks die data was Den Bosch ook 
met de voorbereidingen voor de aanleg begonnen. Tot de voorberei-
dingen behoorde o.a. het aantrekken van vaklui uit de Zuidelijke 
Nederlanden. Zo werd b.v. door bemiddeling van een koopman, ge-
naamd Eenus, uit Antwerpen de gezworen kasseiteUer van de stad, 
Jan Duyter, naar Den Bosch ontboden 7B). Diens taak was het de 
straatstenen te keuren, die, volgens de aannemer Jan Verster, in Dord-
recht waren aangekomen en die binnen enkele dagen in Den Bosch 
konden arriveren. Eind juli bevond de Antwerpse stratenmaker zich, 
naar het schijnt, in Den Bosch. In zijn gezelschap was een andere 
meester-stratenmaker, Jozeph Rubecourt. Beiden vroegen zij een loon 
van 5 schellingen (is f 1,50) per dag. Daarvoor zouden zij dan de stenen 
keuren en tevens een halve roede bestraten om te zien, of de stenen 
geschikt waren voor zware karren. Voorts werden ook enige opzichters 
aangesteld. Dezen moesten er op toezien, dat de bedding van de weg 
naar behoren werd aangelegd. Bij voorkeur werden voor het bestra-
tingswerk militairen genomen. De notulen noemen o.a. de sergeants 
Leonard Monnet en Eldert Mulckhuyzen, die ieder 1 gulden per dag 
kregen. Opzichter van het metselwerk werd de soldaat Jan Comelissen. 
Deze verdiende daarmee 18 stuivers per dag 76). 
73) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering. 
74) G.A. 's-Hertogenbosch.· Notulen van de Besognes, 18 juli 1741. 
75) G.A. 's-Hertoflenbosch: Notulen van de Besognes, 24 juli 1741. 
7 β ) G.A. 's-fiertoflenbosch: Notulen van de Besognes, 30 juli 1741. 
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De eerste-steenlegging geschiedde door Antoni Martini, de zoon van 
de president-schepen van de stad, met een speciaal voor dat doel ver­
vaardigde zilveren hamer 7 7 ) . Ter ere van deze gebeurtenis, waarvan de 
juiste datum ons helaas niet bekend is, liet de Bossche magistraat een 
enkele en dubbele stadhuispenning slaan, voorzien van het jaartal 1741. 
Er bestaat niets, dat duidelijker de hoge verwachtingen, die Den Bosch 
van de weg had, uitdrukt dan deze door Theodoor van Berckel78) bie-
zonder fraai uitgevoerde penning. Vooral de symboliek van de voor-
en keerzijde en het opschrift treffen ons. Op de voorzijde staat n.l. de 
god Mercurius afgebeeld, die, wijzend op een hoeveelheid koopmans­
goederen, de Bossche stedemaagd, blijkens het opschrift „perficere 
urget" aanspoort de aanleg van de straatweg zo snel mogelijk te vol­
tooien 7 Θ ) . De keerzijde vertoont de stad met haar bolwerken en de in 
1741 begonnen weg. 
In 1742 was de straatweg reeds gereed tot Boxtel. Op 23 mei van 
hetzelfde jaar was men aan de Vughterpoort ook reeds begonnen tol­
gelden te innen. De ontvangsten vielen niet tegen. In zes weken tijd 
bracht deze tol 430 gulden op. De tweede tol, die aan de Halsebrag, 
werd op 29 juli 1742 in gebruik gesteld. Hier werd in tien weken tijd 
461 gulden ontvangen 8 0 ) . Het eerste stuk was geheel met de hulp van 
Zuidnederlandse stratenmakers aangelegd. Nog in april 1742 had de 
straatwegcommissie N. de Bruyn, de directeur van de straatwegen in 
Oostenrijks-Brabant naar Den Bosch laten komen, te zamen met de 
stratenmakers Olivet, vader en zoon. Als vergoeding kreeg de Bruyn 
7 7 ) Hermans, o.e. p. 33. 
7 8 ) Sedert 1734 verzorgde deze voor 80 gulden per jaar het zilverwerk van 
de stad. Op 20 oktober 1741 werd zijn tractement 120 gulden per jaar; vgl. 
G.A. 's-Hertogenboscfi: Res. van de stadsregering, 1 augustus 1741. 
7 9 ) G. van Loon: Beschrijving der Nederlandsche historiepenningen (vervolg). 
Amsterdam 1827, p. 154, afb. CLK, plaat XVII en XVIII. De penning is aan­
wezig in het museum van het Provinciaal Genootschap van Kunsten en Weten­
schappen te 's-Hertogenbosch. 
8 0 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Rekeningen van de straatweg, nr. 3. 
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I pistool per dag, exclusief de verteringen, die hij maakte 81). De land-
meter Leempoel kreeg de opdracht de „methodes en manieren" van De 
Bruyn te observeren om in staat te zijn zijn taak over te nemen. Het in 
gebruik genomen gedeelte van de weg voldeed aanvankelijk aan de 
hooggespannen verwachtingen van de optimisten. De uitgaven waren 
kleiner dan de inkomsten en de tollen brachten voldoende op om de 
rente van de opgenomen kapitalen tijdig te betalen. 
In de Zuidelijke Nederlanden merkte men natuurlijk op, dat Den 
Bosch, ondanks het uitvoerverbod van de straatstenen, de weg toch 
aanlegde. Namens de Brusselse regering kreeg Poldor, de controleur 
van de uitgaande en inkomende rechten van het kantoor te Roermond, 
in mei 1743 82) de opdracht eens een kijkje te gaan nemen in Den Bosch 
en voorzichtig te informeren, waar Den Bosch de straatstenen vandaan 
haalde 83). Bij dit onderzoek constateerde de controleur, dat de Bossche 
straatweg ongeveer tot Boxtel bestraat was met Brabantse, Douaise en 
Doomikse stenen, die met grote schepen tot aan Den Bosch werden 
gebracht en met kleine verder werden getransporteerd tot Boxtel. Som-
mige van deze stenen, zo bleek uit gesprekken, die de controleur met 
schippers voerde, waren langs Vlaamse kantoren gesmokkeld, door ze 
te verbergen onder bouwstenen. Andere waren afkomstig uit Hollandse 
steden, die de stenen legaal uit de Zuidelijke Nederlanden hadden 
ingevoerd, zogenaamd met de bedoeling daarmede hun straten te repa-
reren 84). 
Naar aanleiding van dit verslag gingen er in de Zuidelijke Neder-
landen stemmen op het uitvoerverbod van de stenen maar in te trekken. 
De Bossche straatweg lag er nu toch. Men meende, dat het beter was 
de tarieven in eigen land te verminderen en wel speciaal die op de route 
81) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 7 april en 17 april 
1742: vgl. rapport Juyn en Kempenoer, 16 april 1742; 1 pistool is ± f 9. 
82) De juiste datum is niet bekend. 
83) A.R.A. Brussel: Raad van Financiën, nr. 4646. 
84) ARA. Brussel: Raad van Financiën, nr. 4646, 29 mei 1743 en 12 juni 
1743. 
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van Mechelen naar Luik. Op die wijze zou men de landhandel naar de 
Zuidelijke Nederlanden kunnen aantrekken en zou de waarde van de 
Bossche weg vanzelf verminderen 85). Een beslissing over het opheffen 
van het uitvoerverbod van de stenen werd, zover wij konden nagaan, 
nooit genomen. Toevallige mededelingen uit 1752 en 1756 tonen aan, 
dat het uitvoerverbod van de stenen in die jaren nog steeds van kracht 
was 86). 
In de jaren 1742 en 1743 was het alleen de activiteit van de magistraat 
van de stad Breda om deze plaats te doen uitgroeien tot een belangrijk 
handelscentrum, welke de Bossche regering met zorg vervulde. In na-
volging van Den Bosch had Breda reeds in 1741 gepoogd een octrooi 
te verkrijgen voor het verbeteren van de weg over de Rielse heide door 
middel van „een kasseyweg of andersints" 87). Op 11 oktober verleen-
den de Staten-Generaal toestemming de weg over de Rielse heide op te 
hogen 88). Tot een uitvoering is het nooit gekomen. Het komt ons voor, 
dat wij de hoofdoorzaak hiervan moeten zoeken in de belangstelling, die 
de Bredase stadsregering in de loop van 1742 kreeg voor de aanleg van 
een kanaal van Terheide naar Moerdijk 89). De kosten van dit kanaal 
werden geraamd op 300.000 gulden 9 0). Het doel van dit kanaal was 
een rechtstreekse verbinding te krijgen met het Hollands Diep om de 
vaart langs de Mark en de Dintel, die in de eerste helft van de 18de eeuw 
steeds slechter bevaarbaar werden door de verzanding van de Dintel-
mond, te kunnen vermijden 91). Tijdgenoten beschouwden deze rivier 
dan ook als „een van de ongemakkelijkste vaarten in het land, alwaar 
85) A.R.A. Brasse!; Raad van Financiën, nr. 4646, z.j. en z.d. 
86) Secrete Res. Staten-Generaal, 3 oktober 1752 en G.A. 's-Hertogenbosch: 
nr. 8054, memorie z.d. 
87) G.A. Breda: nr. 2246, 20 maart, 15 mei, 18 mei en 11 juni 1741. 
e») G.A. Breda: nr. 2246, oktober 1741. 
89) G. van der Hoeven: Geschiedenis der vesting Breda. Breda 1868, p. 260 
e.V.; vgl. G.A. Breda: nr. 2246, 30 juli 1742 en 18 oktober 1742. 
90) G.A. Breda: nr. 2246. 14 augustus 1743. 
β!) Van der Hoeven, o.e. p. 260 e.v. 
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Hei kanaal Terheijden-Moerdijk 
(A.R.A. 's-Gravenhage: Verzameling kaarten, nr. 1245) 
De Bossche Stadhuispenning (1741) 
(Brussel: Munt- en Penningkabinet) 
de vaartuygen door contrarie winden dikwijls drie, vier en meer dagen 
moeten talmen, eer desselve in het diepe en breede water kunnen koo-
men om haare reys te vervolgen, sooals de goederen, die uyt Holland 
naa Breda worden versenden met het eigenste ongemack hebben te 
worstelen. Het welke ten eenemale nadelig is voor d'expeditie van koop­
mansgoederen, wanneer daar haast bij is" 9 2 ) . 
Het is te begrijpen, dat de Bredase plannen in Den Bosch niet gunstig 
werden ontvangen. De magistraat van Den Bosch vreesde, dat door dat 
kanaal de handelsroute zou veranderen en de opbrengsten van de toUen 
van de Bossche straatweg lager zouden worden 9 3 ) . In Augustus 1744 
besloot de Bossche magistraat zelfs om Van Heum en Juyn naar Den 
Haag te zenden om aldaar bij de Staten-Generaal en bij de Raad van 
State de Bredase plannen tegen te werken. Ook moest de deputatie 
onderweg de stad Dordrecht bezoeken en hier trachten aan te tonen, 
dat het kanaal voor de stad nadelig zou zijn 9 4 ) . Het optreden van de 
Bossche deputatie had succes. Door tegenwerking van Hollandse zijde 
— vooral van de steden Dordrecht en Gorinchem — is er van het kanaal 
van Breda naar Moerdijk nooit iets terecht gekomen θ 5 ) . Opvallend zijn 
daarbij de motieven, die Gorinchem aanvoerde. Deze stad verzette zich 
namelijk tegen het Bredase kanaalplan, omdat het een vermindering 
van de inkomsten van de Geertvlietse tol vreesde, als het verkeer langs 
's-Hertogenbosch in intensiteit afnam. In Dordrecht was men bang, 
dat het kanaal van Breda naar Moerdijk zou leiden tot het omleggen 
van de scheepvaart over de Merwede en de Lek θ β ) . In Breda bleef de 
Bossche houding niet onbekend. Een bewijs hiervoor is wel de ver­
zuchting van de Bredase magistraat tegen de Luikse gedeputeerde, de 
graaf J. B. van Borchgrave, die in mei 1754 de stad bezocht, „dat Den 
e 2 ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054, Van Heurn aan Borchgrave, 1 februari 
1756. 
9 3 ) G.A. 's-Hertogenbosc/t: Res. van de stadsregering, 9 april 1741. 
9 4 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 1 augustus 1741. 
8 B ) Van der Hoeven, o.e. p. 260 e.v. 
»β) G.A. Breda: nr. 2246, 1750. 
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Bosch poogde, als het maar enigszins kon, de Bredase handel te 
ruïneren" 97). 
Over de opbrengsten van de tollen is ons niets bekend. De stad ver-
pachtte de tollen aan de meest biedenden en alleen de pachtsommen 
werden genoteerd. Volgens mededelingen van de Bossche magistraat 
aan de Raad van State begonnen de opbrengsten van de weg in 1745 
echter plotseling terug te lopen e 8). De aanleg van de weg was in dat 
jaar gevorderd tot Best en had tot dan toe reeds 380.000 gulden gekost. 
Voor deze som moest een interest betaald worden van 11.400 gulden. 
Daar stond tegenover, dat de tollen van de weg in 1745 naar schatting 
van het stadsbestuur maar 9900 gulden zouden opleveren. De stad hield 
daarom rekening met een tekort van 1460 gulden. Achteraf viel dit 
tekort nog al mee. Het bleken maar enkele guldens te zijn, maar na dit 
jaar vertoonden de rekeningen van de Bossche weg, zoals uit het in de 
bijlagen opgenomen overzicht blijkt, practisch steeds tekorten " ) . De 
hoofdoorzaak van de vrij plotselinge verandering zocht de magistraat 
in de Oostenrijkse successieoorlog. Ten gevolge van deze oorlog was de 
transito-handel verminderd. Een andere oorzaak zocht de Bossche 
magistraat in de omstandigheid, dat de prijzen van de voor het onder-
houd van de weg benodigde materialen zich in stijgende lijn bewo-
gen 1 0 0). Met het oog daarop, zo deelde de magistraat verder mee, had 
men besloten de verdere aanleg tot betere tijden te staken. Om echter 
eventuele tekorten nog te kunnen dekken, verzocht de magistraat de 
tolgelden te mogen verhogen. Hij deed daarbij een beroep op artikel 14 
van het octrooi van 1741, dat het verhogen of verlagen van de tolgelden 
ter beoordeling overliet aan de Raad van State. Tevens vroeg de magi-
straat toestemming een oortje te heffen van paarden, vrachtkarren en 
97) A.E. Liège: Etat noble, nr. 266, Memorie Borchgrave, 5 mei 1754. 
98) R.A. 's-Hertogenboscft: Collectie Martini, nr. 40, 10 augustus 1745. 
" ) Vgl. G.A. 's-Hertogenbosch: Rekeningen van de straatweg nr. 1 tot en met 
nr. 72. 
100) R.A. '-Hertogenbosch: Collectie Martini, nr. 40. 
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andere „voitures" op het alleen nog maar verhoogde traject van Woen-
sel tot Eindhoven. Slechts voor boerenkarren wilde de Bossche 
magistraat een uitzondering maken; deze zouden van het betalen van 
het tolgeld worden vrijgesteld. 
Het schijnt typerend voor de ontredderde toestand in de Verenigde 
Nederlanden in de oorlogsjaren, dat de Raad van State pas in Maart 
1747 op de Bossche voorstellen een beslissing nam101). Zelfs geschied-
de dit pas nadat Van Heum, die daartoe op 21 februari 1747 de op-
dracht had gekregen, persoonlijk naar Den Haag was gereisd 1 0 2). Na 
ingewonnen advies van de leen- en tolkamer keurde de Raad van State 
tenslotte het Bossche verzoek en de ingediende lijst tot verhoging van 
de tolgelden goed. Een restrictie werd gemaakt voor het traject tussen 
Woensel en Eindhoven. Daar mochten geen tolgelden worden gevraagd. 
De Raad van State stond te dien aanzien n.l. op het standpunt, dat Den 
Bosch dit traject ook maar niet had moeten ophogen, als het geld voor 
de verdere aanleg ontbrak. Ook ging de Raad van State niet accoord 
met het voorstel van Den Bosch het onderhoud van de zandweg vol-
gens de plakkaten van 1653 over te doen aan de er langs gelegen dorpen. 
Wel besliste de Raad van State, dat de leen- en tolkamer moest trachten 
de aan dit traject gelegen plaatsen over te halen met „eene modique 
somme" tot de onderhoudskosten bij te dragen. Bovendien moest Den 
Bosch een opgave indienen van de kosten, waarop de verdere aanleg 
van de weg werd begroot. 
Intussen had Den Bosch nog op andere manieren gepoogd de te-
korten van de aanleg van de weg te dekken zonder daarbij schade toe te 
brengen aan de stadsfinanciën. Zo schafte de magistraat met dit doel 
bepaalde ambten af, onder meer de ambten van kamerbewaarder, 
kwitantieschrijver etc. Eveneens kwam de jaarlijkse maaltijd bij het 
veranderen van de schepenstoel te vervallen. Tevens kwamen er speciale 
belastingen voor de markt- en veerschippers. Zo moesten de markt-
101) G.A. 's-Herlogenbosch: Res. van de stadsregering, 19 oktober 1746, 
21 januari 1747, 6 maart 1747 en 28 maart 1747. 
102) G.A. 's-Hertogenbosch; Res. van de stadsregering, 25 maart 1741. 
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schippers op Den Haag jaarlijks 500 gulden betalen. De drie schippers 
op Rotterdam moesten tezamen 900 gulden opbrengen, die op Haarlem 
en Dordrecht ieder 250 gulden. De schippers op Schiedam werd een 
extra belasting van 200 gulden per jaar opgelegd en die op Leiden ten­
slotte een van 75 gulden. In totaal moest deze nieuwe belasting dus 
jaarlijks 2175 gulden opbrengen 1 0 3 ) . 
Toch bleven de tollen, ondanks alle genomen maatregelen, minder 
opbrengen. Hiermede is dus bewezen, dat de oorzaken nog dieper lagen 
dan Den Bosch in het bewuste schrijven van 10 augustus 1745 aangaf. 
Zo moeten wij op de allereerste plaats rekening houden met een alge­
mene Europese afkeer van tollen en tolgeldheffingen. In de Zuidelijke 
Nederlanden werden de tolhuizen soms voorbijgereden. Ook namen de 
kooplui soms wel andere wegen om een tol te kunnen vermijden 1 0 4 ) . In 
Engeland kwamen er zelfs oproeren voor in verband met de tollen, de 
z.g. „turnpike riots" 1 0 6 ) . Soortgelijke verschijnselen treffen wij ook 
bij de Bossche straatweg aan. Als het kon, ontdoken de karrerijders de 
tollen en namen zij andere routes. Soms ook weigerden zij de tolgelden 
te betalen. Vaak werd er gebruik gemaakt van zijwegen of geprofiteerd 
van de hulp, die een boer bood, wiens land toevallig aan de straatweg 
grensde. Sommige karrerijders, die naar Luik reden, maakten zelfs hele­
maal geen gebruik van de straatweg onder het motief, dat de weg niet 
af was en daardoor niet genoeg voordelen bood. Daardoor bleven de 
pachters van de tolhuizen klagen over de geringe opbrengsten 1 0 6 ) . 
Naast de verminderde opbrengst van de tollen stond een stijging van 
de onderhoudskosten van de weg. Zuidnederlandse experts hadden dit 
1 0 5 ) GA. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 17 augustus 1745, 
21 januari en 17 april 1747; vgl. voor het vaststellen van speciale belastingen 
voor het onderhoud van de wegen: Genicot, Etudes (1946), p. 532. 
104) Genicot, Etudes (1946), p. 535. 
Юб) Cole, o.e. p. 85. 
1 0 6 ) G.A. 's-HertogenboscJi: Notulen van de Besognes, 8 augustus 1749; 
vgl. G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 19 mei 1751 en artikel 
16, 19 en 20 van het reglement van 1747. 
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al eerder verwacht. Reeds in 1743 rapporteerde de ontvanger van de 
uitgaande en inkomende rechten te Roermond, dat de weg naar zijn 
oordeel op den duur met verlies zou werken. De ondergrond van de 
weg was volgens hem te zacht. Onder invloed hiervan zou de weg snel 
verzakken107). Niet alleen was de ondergrond van de weg slecht, maar 
ook het door Den Bosch gebruikte materiaal deugde niet. Naar het 
oordeel van de technici moest de oppervlakte van de stenen minimaal 
20 χ 23 cm. zijn en de hoogte 16 cm. 1 0 8 ) . Hoe kleiner de stenen waren, 
des te sneller werd een weg stuk gereden, vooral in een tijd, waarin de 
wielen nog smal en de lasten naar verhouding te groot waren. De ver­
eiste afmetingen bezaten de stenen van de Bossche straatweg niet. Ook 
de kantstukken waren onder de maat. In het gunstigste geval moesten 
deze een lengte hebben van 30 tot 50 cm., een breedte van 15 cm. en 
een hoogte van 50 tot 60 cm. 1 0 9 ) . Ook was de bedding van de straat­
weg te laag gelegd. De Luikse graaf van Borchgrave, die in 1754 de 
straatweg bezocht, oordeelde er dan ook niet gunstig over. „Elle a coûté 
beaucoup et ne vaut rien", zo rapporteerde hij aan de Luikse staten 110). 
Tenslotte werden de onderhoudskosten nog verhoogd door de onwillige 
houding van de bevolking van de Meierij. Sommige boeren beploegden 
en bezaaiden de bennen, weer anderen groeven of braken stenen uit. 
Het roven van palen, hout en ijzerwerk scheen ook voor te komen111). 
Ook dit was een elders voorkomend verschijnsel. In het bisdom Luik 
werd de afwatering van sommige verharde wegen bemoeilijkt, doordat 
de boeren de bermen misbruikten om er hun mesthopen op te plaat-
sen 112). Een Luiks verbod van 1725 om de bomen langs de wegen te 
kappen, het vee op de wegen te laten grazen, zand uit de wegen te halen 
etc. duidt er op, dat er nog meer ergerlijke mistoestanden bestonden113). 
107) A.R.A. Brussel: Raad van Financiën, nr. 4646. 
108) Genicot, Etudes (1939), p. 439. 
109) ibidem. 
HO) A.E. Liège: Etat Noble, 266. 
Ш ) G.A. 's-Hertogenbosch: ait. 19 en 20 van het reglement van 1747. 
112) A.E. Liège: Etats 343, 1760. 
из) Louvrex. dl. III, o.e. p. 227. 
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Het grootste euvel van de Bossche weg was evenwel, dat de weg niet 
af was. Zolang de straatweg namelijk niet voltooid was, bleven de oude 
landwegen het vervoer aantrekken 114). In dit opzicht is de Bossche 
straatweg op één lijn te stellen met verschillende Zuidnederlandse 
wegen, die alle door die oorzaak met een tekort werkten 115). Als de weg 
wèl af was, zou het vervoer er op — ondanks de tollen — goedkoper 
zijn dan langs de zandwegen. Nu klaagden de kooplieden, dat zij tot 
Best eerst tollen moesten betalen en daarna van Best naar Luik extra 
paarden voor de karren moesten spannen 1 1 β ) . 
In februari 1749 gaf de Bossche magistraat eindelijk antwoord op 
het verzoek van de Raad van State om een opgave in te dienen van de 
kosten om de weg te voltooien 1 1 7 ) . Als verontschuldiging schreef de 
magistraat, dat de oorlogstoestand, de troebele tijden en de nabijheid 
van de legers een nauwkeurige berekening van de plannen onmogelijk 
hadden gemaakt. Bovendien waren de inkomsten van de tollen niet 
zuiver te berekenen geweest. De Bossche regering handhaafde in dit 
schrijven de beslissing van 1745 om de aanleg stop te zetten. Zij meende 
weliswaar, dat een verdere aanleg wel de opbrengst van de tollen kon 
verbeteren, maar daartegenover stond, dat de aanleg duurder werd, 
naarmate de weg verder van de stad af kwam te liggen. Bovendien 
namen met de lengte van de weg de fraudes, die op p. 150 zijn genoemd, 
evenredig toe. Het voltooien van de weg zou 187.000 gulden kosten, 
maar dit bedrag kon de stad niet opbrengen. De stadsfinanciën waren 
namelijk erg krap, doordat men in de oorlogsjaren extra levensmiddelen 
had moeten inslaan uit vrees voor een beleg. Verder had de stad het 
garnizoen moeten onderhouden en stro en hooi moeten leveren. Boven-
dien waren er andere werken, die dringend uitgevoerd moesten worden, 
b.v. het herstel van de wegen naar de Hinthammer- en de Vughterpoort 
114) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 8 augustus 1740. 
ns ) Gem'cot: Etudes 1946). p. 536. 
l l e ) G.A. 's-Hertogenbosch: Notulen van de Besognes, 8 augustus 1740. 
117) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 7 februari 1749. 
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en het uitdiepen van de haven. De haven was namelijk vervuild door 
het lossen van hooi voor de troepen en de muren van de haven waren 
onder de druk van het inundatiewater ingestort118). Met het herstel 
van de haven en de reparatie van de wegen, zo meende de magistraat, 
zou 150.000 gulden gemoeid zijn. 
De Raad van State was het evenwel niet met de Bossche zienswijze 
eens. Bij resolutie van 4 maart 1750 werden enkele Bossche afgevaar-
digden naar Den Haag ontboden om over de voltooiing van de straat-
weg te spreken. Begin april 1750 reisden Martini en Van Heum in 
gezelschap van A. W. Schmeling, de raad- en rentmeester der domei-
nen, naar Den Haag 1 1 9). Bij de plaatsvindende besprekingen stond 
de Raad van State wederom op het standpunt, dat Den Bosch door 
de weg van Woensel naar Eindhoven te verhogen ook de verplichting 
op zich genomen had deze weg te bestraten. De Bossche afgevaardig-
den brachten hiertegen in, dat zij geen geld hadden om de weg te 
voltooien. Bovendien brachten de tollen niet genoeg op. Ook was de 
magistraat volgens het octrooi van 1741 vrij de weg zover aan te 
leggen als nuttig geoordeeld werd. Daar het weinig zin had aldus 
verder te discussiëren, werden de besprekingen afgebroken. De Raad 
van State droeg Den Bosch daarbij echter op, de weg op de een of 
andere wijze te voltooien. De raad- en rentmeester der domeinen 
kreeg tot taak Den Bosch behulpzaam te zijn in het zoeken naar de 
middelen daartoe. 
In Den Haag maakten de Bosschenaren ook hun opwachting bij 
stadhouder Willem IV. Naar het schijnt begon deze uit eigen be-
weging terstond over de straatweg te praten. Het oordeel van de prins 
over de weg, die hij gepasseerd was, toen hij in Eindhoven de bevel-
hebber van de verbonden legers tegen Frankrijk en Pruisen, de hertog 
1 1 я ) Soortgelijke klachten over hooischepen had Breda in 1747: vgl. G.A. 
Breda: nr. 85 i. 
1 1 9 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 9 maart 1750 en 
10 april 1750. 
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van Cumberland, bezocht, was zeer gunstig. Volgens Zijne Hoogheid 
was de straatweg „eene moye weg, die van veel nut voor de leegers was 
geweest." De prins sprak daarom ook de wens uit, dat de weg snel zou 
worden voltooid. Op de Bossche tegenwerping, dat er geen geld was 
om de weg verder te bestraten, antwoordde hij, dat Den Bosch en 
Eindhoven dit tezamen moesten financieren. Zo eenvoudig ging dit 
echter niet. Dit ondervond de raad- en rentmeester der domeinen, die 
zonder succes probeerde Eindhoven te bewegen aan de aanleg mee te 
werken 1 2 0 ) . De regering van Eindhoven durfde dit financieel niet 
aan. Volgens haar telde de stad maar 305 huizen. Ieder jaar moest 
12.000 gulden aan lasten worden opgebracht, terwijl slechts 1/з van 
de bevolking in de belastingen bijdroeg. De magistraat meende ook, 
dat de weg wel met verlies zou werken, want, als er voordeel mee te 
behalen was, zou de Bossche regering de aanleg zeker niet willen over­
doen m ) . 
In 1750 en 1751 probeerde Den Bosch vergeefs subsidie te krijgen 
van de Raad van State en van de Admiraliteit op de Maas om de weg 
af te maken 1 2 2 ) . Met het oog daarop tekende Antonie Martini, de 
pensionaris van Den Bosch, in 1783 aan: „en hiermede heeft dit werk 
van voltoying van de straatweg tot Eyndhoven een stillen afloop ge­
had, zonder dat zich iemand aan dezelve tot kontributie in het vol-
toyen heeft laten aangeleegen leggen, terwijl men intusschen de Stadt 
heeft laaten zitten met de lasten van de straatweg en bovendien met 
het onderhoud van het gelegde bed of zandweg tusschen Best tot 
Eyndhoven" 1 2 3 ) . 
1 2 0 ) G.A. 's-fiertogenbosch: Res. van de stadsregering, 19 april 1750. 
i 2 1 ) G.A. 's-HertogenboscTi; nr. 8053, 16 april 1750. 
1 2 2 ) G.A. 's-Hertogenbosch: Res. van de stadsregering, 24 april 1750, 
15 april 1751 en 19 mei 1751. 
1 2 3 ) GA. 's-Hertogenbosch: nr. 8053, Ant. Martini aan de Raad van State, 
15 april 1784. 
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NASCHRIFT 
Ook in de tweede helft van de achttiende eeuw hebben de Bossche-
naren de oorspronkelijke opzet van hun plan om via Boxtel en 
Eindhoven een weg te construeren, die moest aansluiten op de 
straatweg, welke de Luikenaren naar de Noordelijke Nederlanden aan-
legden, door geldgebrek niet kunnen verwezenlijken. In 1791 reikte de 
Bossche straatweg daardoor nog steeds niet verder dan Best. Bachiene 
kon dan ook in dat jaar slechts woorden van lof over hebben voor dit, 
naar zijn zeggen, zeer brede en aan weerskanten met bomen beplante 
traject1). Minder gunstig moest zijn oordeel luiden over het niet-
bestrate gedeelte tussen Best en Eindhoven. Volgens de bewoordingen 
van Bachiene was dit weggedeelte alleen maar in de zomer goed te 
berijden. In de winter, wanneer er veel regen en sneeuw was gevallen, 
was deze weg „zeer diep en nauwlyks bruikbaar." De voerlieden reden 
daarom in de wintermaanden om langs Zon en Woensel. Luikse archi-
valia voegen hieraan toe, dat de karrerijders gedurende de wintermaan-
den verplicht waren drie of vier paarden extra te nemen om de vracht-
wagens over de slechte wegen van Best tot Eindhoven te trekken 2). 
Voorts was ook de verbinding tussen Eindhoven en Hechtel, in welks 
nabijheid het Luikse gedeelte van de straatweg eindigde3), voor de 
vrachtkarren moeilijk berijdbaar4). Het gevolg van deze hinderlijke 
onderbreking was, dat het handelsverkeer tussen Luik en 's-Hertogen-
bosch bleef stagneren. 
Na 1751 bleef de politiek van de Bossche magistraat erop gericht de 
zandweg van Best naar Eindhoven en het recht deze te bestraten aan 
andere instanties over te doen. Vooral in de vijftiger jaren van de acht-
tiende eeuw werden deze Bossche pogingen gestimuleerd door het 
!) Bachiene, o.e. p. 523. 
2) A.E. Liège: Fonds Ghisels, nr. 35, Mémoire sur la route de Liège à Bois le 
Duc, 27 février 1786. 
3) Gcnicot: Etudes (1946), p. 555. 
4) A.E. Liège: Fonds Ghisels, nr. 35. 
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bisdom Luik. In deze periode stond de verbinding met de Noordelijke 
Nederlanden in het Luikse in het middelpunt van de belangstelling. 
Tussen 1750 en 1754 dachten de Luikse Staten er b.v. serieus over een 
kanaal te graven van Hasselt tot de grenzen van de Meierij 6). De plan-
nen voor een dergelijk kanaal hebben in een vergevorderd stadium van 
voorbereiding verkeerd. Verschillende terreinstudies werden gemaakt, 
die op kaarten zijn vastgelegd e). Tot een realisatie van dit project kwam 
het echter niet. De Oostenrijks-gezinde partij in de Luikse Staten werkte 
het graven van een kanaal tegen 7), terwijl verder een controverse tussen 
Tongeren en Hasselt over het beginpunt van het kanaal alle activiteit 
verlamde 8). Bovendien was de magistraat van 's-Hertogenbosch niet 
erg geporteerd voor het vervangen van de weg door een vaart9). In 
1754 zagen de Luikenaren daarom van het graven van een kanaal af 
en besteedden zij weer alle mogelijke aandacht aan de aanleg van de 
straatweg10). 
Dit blijkt onder meer uit de opdracht, die de Luikse Staten in maart 
1754 gaven aan graaf Jean-Baptiste van Borchgrave. Deze moest naar 
de Noordelijke Nederlanden reizen en proberen Breda of Den Bosch te 
interesseren voor een straatwegverbinding met Luik 11). Merkwaar-
digerwijs reisde de graaf van Borchgrave eerst naar Breda, waar de 
magistraat niets voor de Luikse voorstellen voelde, en daarna pas naar 
's-Hertogenbosch 12). Ook de Bossche magistraat had allerlei be-
5) A.E. Liège: Etats, nr. 343 en 344; vgl. G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
6) A.R.A. Brusseî: Cartes et plans, nr. 333. 
7) A.R.A. 's-Gravenhage: Admiraliteit, XXXI, nr. 232, A. L. de Braconnier 
aan de Staten-Generaal, 18 januari 1752, fol. 54. 
8) A.E. Liège: Etats, nr. 343 en 344. 
9) A.R.A. 's-Gravenhuge: Archief Admiraliteit, XXXI, nr. 232, 7 november 
1752, fol. 91. 
10) A.E. Liège: Etats, nr. 343 en 344. 
11) R. Ulens: La chaussée de Liège vers la Hollande. Une mission de comte de 
Borchgrave à Breda et Bois le Duc en 1754 (Verzamelde opstellen, 1.1, Hasselt 
1926, p. 135). 
12) G.A. 's-ffertog<mboscfi, nr. 8054. 
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(G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8053) 
denkingen, voornamelijk waren deze van financiële aard. Hij liet n.l. 
uitrekenen, dat de aanleg van een weg van Best tot de grenzen van Luik 
750.000 gulden zou kosten 13). Aan de graaf van Borchgrave werd der-
halve te verstaan gegeven, dat Den Bosch de financiering van dat project 
niet aan zou kunnen. Op verzoek van de Bossche magistraat liet de graaf 
Van Borchgrave een memorie samenstellen, waarin tot uitdrukking 
werd gebracht, dat de Bossche straatweg van eminent voordeel was 
voor de handel van de Noordelijke Nederlanden op Zuid-Duitsland, 
Zwitserland en Elzas-Lotharingen14). Langs Visé en Aken stond de 
Bossche straatweg namelijk in verbinding met het wegennet in het aarts-
bisdom Keulen. Langs Givet, Dinant en Mézieres sloot de Bossche weg 
aan op het wegennet in Frankrijk en speciaal op de route naar Parijs 1 б ) . 
Onder invloed van het bezoek van de graaf Van Borchgrave zond het 
bestuur van 's-Hertogenbosch enige afgevaardigden naar Den Haag, 
„om te beproeven, of de landsregering voor rekening van het gemeene 
land de zoo nuttige als voor den handel en het algemeen voordelige en 
belangrijke onderneming zou willen op zich nemen" 1 6 ) . Met dat oog­
merk namen de Bossche gedeputeerden ook contact op met P. J. de 
Larrey, de secretaris van prinses Anna, de moeder van stadhouder 
Willem V, die voor haar zoon van 1751 tot 1759 het stadhouderschap 
waarnam
 1 7 ) . Op 15 oktober 1755 deed Van Heum verslag van deze 
gebeurtenissen aan de graaf Van Borchgrave 1 8 ) . Zijn schrijven bevatte 
tevens het verzoek, of ook Luik een deputatie naar Den Haag wilde 
zenden, om aldaar het belang van de Bossche straatweg aan te tonen. 
Reeds op 14 november 1755 gaven de Luikenaren aan dat verzoek 
gevolg19). Op die datum kreeg de Luikse resident in Den Haag, Magis, 
: l 3) G.A. 's-Hertogenbosch, ta. 8141 s. 
1 4 ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
1 5 ) A.E. Liège: Fonds Ghisels, nr. 35. 
16) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8141 s. 
17) vgl· 's-Gravenhofle, Koninklijk Huisarchief: Archief Prinses Anna, m. 431. 
18) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
19) ibidem. 
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opdracht te spreken met de hertog Van Brunswijk-Wolfenbuttel, met 
de thesaurier-generaal Hoppe, met De Larrey, met Jacob van der Heim, 
de secretaris van de Admiraliteit20), en met andere leden van de Raad 
van State en van de Admiraliteit. Deze personen moest Magis duidelijk 
en vastbesloten de voordelen van de Bossche weg uiteenzetten. Magis 
moest ook aantonen, dat 's-Hertogenbosch doordrongen was van het 
belang van een straatwegverbinding met Luik en aan het totstandkomen 
van die verbinding zoveel mogelijk had meegewerkt. Het voltooien van 
de weg van Best tot op de grenzen van Luik zou de krachten van de stad 
te boven gaan, tenzij de Raad van State en het college van de Admirali-
teit op de Maas eraan meewerkten. Tenslotte moest Magis er ook zorg 
voor dragen, dat de provincie Zeeland niets te weten zou komen van 
de nieuwe plannen. De onderhandelingen in Den Haag bleven zonder 
succes. Eensdeels was dit het gevolg van de hoge kosten van de vol-
tooiing, anderdeels van de onenigheid, die tussen Luik en 's-Hertogen-
bosch ontstond over het aansluitingspunt van de wegdelen. Luik wilde 
de straatweg n.l. aanleggen naar Luiksgestel, terwijl Den Bosch hem op 
advies van de ingenieur J. Pierlink wilde voortzetten naar Pelt21). 
In de zestiger jaren van de achttiende eeuw ontstond bij het gewest 
Holland een levendige belangstelling voor het voltooien van de Bossche 
straatweg. In Hollandse regeringskringen was men namelijk verontrust 
over de snelle ontwikkeling, die de Zuidelijke Nederlanden na de vrede 
van Aken in 1748 als transito-land hadden doorgemaakt. Om dit te 
bereiken had de regering van de Zuidelijke Nederlanden de haven van 
Oostende verbeterd en door een stelsel nieuw-gegraven kanalen — b.v. 
het kanaal Leuven-Mechelen — en nieuw-aangelegde wegen verbon-
den met het achterland 2 2). Volgens Bossche gegevens was het vooral 
de advocaat-fiscaal van de Admiraliteit op de Maas, G. D. Denick, die 
20) N.N.B.W. I, kol. 1053. 
21) G.A. 's-Hertoflenbosch.· nr. 8053, A. Martini aan de Raad van State, 
15 april 1784. 
22) vgi· ƒ· llenen·' Le ministère de Botta-Adomo dans les Pays Bas autrichiens 
pendant la règne de Marie-Thérèse (1749-1753). 1901. 
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deHollandse regeringskringen attent maakte op het toenemende transito 
door de Zuidelijke Nederlanden en op de noodzaak de straatweg van 
's-Hertogenbosch naar Luik te voltooien ^ ) . Denick schreef in 1765 
een memorie, getiteld: „Memorie nopens de nuttigheid der continuatie 
van de straatweg van 's Bosch op het Luyckse territoir en de midde-
len om dese weg te voltoyen en met de Prins en Bisschop van Luijk 
maatregelen te neemen tot bevordering van het transport langs dese 
weg, en om de projecten van het Oostenrijks ministerie, om de com-
mercie over de Nederlanden te trekken te verijdelen" 2 4). Dit geschrift 
trok in Holland sterk de aandacht. De advocaat-fiscaal van de Admi-
raliteit op de Maas lichtte zijn lezers al vrij spoedig in over de volgens 
hem bestaande economische toestand door te beginnen met de opmer-
king: „Zedert dat het hof van Weenen middel heeft weeten te vinden, 
om zig zelve te ontslaan van de verbintenis, waaronder Keijzer Karel de 
VI gl. ged. als souverain van de Nederlanden zig bij het tractaat van 
Barrière hadde gebragt, om de inkomende en uitgaande regten in de 
Nederlanden niet te verhoogen of te verminderen, sonder gemeen con-
sent van het hof van Groot Brittannien en de Republijcq: zo heeft men 
gesien, dat het gouvernement te Brussel, niet tegenstaande alle repre-
sentatiën na haar welgevallen en conveniëntie haare plans tot ver-
betering van de commercie en het favoriseeren van het transport over 
de Nederlanden met fermiteijt heeft doorgezet" 2 5). Deze „fermiteijt" 
was dan volgens de auteur gelegen in het uitvaardigen van nieuwe 
transito-rechten in de Zuidelijke Nederlanden. De inkomende rechten 
van goederen, afkomstig uit de Noordelijke Nederlanden, waren ver-
23) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8053, 15 april 1784; vgl. voor Denick Nw.N. 
B.W. I, 707. Denick was ook lid van de vroedschap te Rotterdam. 
24) G.A. 's-Hertogenbosch: Straatweg naar Best, nr. 14 a. 
25) Bedoeld is het douane-tarief, dat op 27 januari 1749 door Maria-Theresia 
werd uitgevaardigd in strijd met art. 26 van het Barrière-tractaat; vgl. H. Coppe-
jans-Desmedt: Economische opbloei in de Zuidelijke Nederlanden (Algemene 
Geschiedenis der Nederlanden, dl. VII, p. 274). Zie ook: F. Prims: De sociaal-
economische geschiedenis van België. Brugge 1926, p. 109. 
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hoogd en de doorvoerrechten in de Zuidelijke Nederlanden zelf waren 
evenredig hieraan verlaagt26). Voorts waren de Zuidelijke Nederlanden 
op grote schaal begonnen wegen en kanalen aan te leggen. 
Het resultaat van de nieuwe economische politiek van de Zuidelijke 
Nederlanden was volgens Denick geweest, dat de handel van de Vla-
mingen en Brabanders was opgeleefd en zelfstandiger geworden. Er 
waren in de Zuidelijke Nederlanden nieuwe ondernemingen gevormd, 
die de goederen uit het buitenland, welke anders langs de Noordelijke 
Nederlanden werden vervoerd, nu direct naar eigen land lieten komen. 
Ook tegen de Noordnederlandse commissionairs, die de Zuidneder-
landse economische activiteit steunden, tekende de auteur verzet aan. 
Zijn oordeel over deze personen vertoont vrij veel overeenstemming met 
de reeds elders gepubliceerde meningen van de „Borger" 27). Dit blad 
noemde de commissionairs „cynische egoïsten" en laakte het lenen 
van schepen aan buitenlandse handelsondememingen. Letterlijk schreef 
Denick in zijn memorie: „De algemeene geest van winsugt, en de mee-
nigvuldige concurrentie van industrieuse menschen in de Republijck 
veroorzaakt, dat een plan bij een Brabander of Vlaming voorgesteld, 
waarin door een Hollandsch comptoir een dubbelde interest kan werden 
geprofiteerd, greetig werd aangenomen en gepousseert zonder reflexie 
wat gevolg zoo een entreprise daar na op onse eijge commercie kan 
hebben en men leend ligtelijk zijn naam en zijne schepen met het voor-
regt der Hollandsche vlag om zoo een plan te doen reusseren." Op deze 
wijze, zo staat verder aangegeven, was dan de vaart vanuit Oostende 
op Cadix, op Bilboa, op Nantes, op Groot-Brittannië en op de havens 
van de Oostzee toegenomen. Om de economische opbloei van de Zui-
delijke Nederlanden te stuiten, bepleitte de auteur derhalve het ver-
26) Voor de onjuistheid van de mening van Denick vgl. Coppejans-Desmedt, 
o.e. p. 278. 
27) ƒ. G. von Dtílen: Omstandigheden en psychische factoren in de econo-
mische geschiedenis van Nederland. Utrecht 1949, p. 3; ƒ. G. van Dillen: De 
economische ontwikkeling van Nederland (Nederland tussen de Natiën, dl. II, 
1948, p. 93). 
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beteren van de Rijnvaart en het voltooien van de straatwegverbinding 
's-Hertogenbosch-Luik. 
De besprekingen, die tussen Holland en de stad 's-Hertogenbosch 
in de jaren 1765 en 1766 werden gevoerd, leidden evenwel niet tot het 
verwachte resultaat28). Hollandse regeringskringen meenden, dat Den 
Bosch een te hoge subsidie vroeg. De onderhandelingen werden daarom 
door Holland afgebroken met het motief, dat het gewest „ook zonder 
den te maken straatweg zijne commercie wel zou kunnen soutineren 2 9 ) . 
Ook op de conferenties, die in de jaren 1776 en 1783 tussen Hollandse 
en Bossche afgevaardigden werden gehouden, werd geen overeenstem­
ming bereikt30). Enige jaren hierna, n.l. in 1785, slaagde de Bossche 
magistraat er echter in de wegaanleg over te doen aan Eindhoven. De 
directe aanleiding hiertoe was het verzoek, dat Oorschot op 17 juli 1783 
aan de Staten-Generaal richtte, om octrooi voor de aanleg van een weg 
van Oorschot naar de Luikse grenzen. De magistraat van Eindhoven 
werd door dit Oorschotse verzoek gealarmeerd. Het gevaar was n.l. niet 
denkbeeldig, dat door de Oorschotse weg Eindhoven van de handels­
route naar Luik verwijderd zou raken. Om aan dit gevaar te ontkomen 
begon de magistraat van Eindhoven met Den Bosch te onderhandelen 
over het voortzetten van de weg voorbij Best. Op 14 maart 1784 werden 
deze onderhandelingen afgesloten met een contract. 's-Hertogenbosch 
deed daarbij de zandweg Best-Eindhoven en het octrooi om een weg 
aan te leggen tot de Luikse grenzen aan Eindhoven over. De magistraat 
van Eindhoven verplichtte zich o.m. binnen 10 jaar een straatweg aan 
te leggen van de Luikse grenzen tot Best. Als de aansluiting bij Best 
gereed was, zou Eindhoven jaarlijks 1000 gulden subsidie van 's-Her­
togenbosch ontvangen 3 1 ) . Toch was de straatweg Luikse grens-Best 
2 8 ) G.A. 's-ffertogenbosch; nr. 8053, Martini aan de Raad van State, 15 april 
1784; vgl. G.A. 's-Henogenbosch: nr. 8141 s. en Ven еІЛо еп, o.e. p. 243 
29) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8141 s. 
30) vgl. G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8053. 
3 1 ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8053, Eindhoven had reeds op 10 maart 1785 
ondertekend; vgl. G.A. 's-Hertogenbosch, nr. 8141 s. 
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ondanks dit contract geen zuiver Eindhovense onderneming. Feitelijk 
was het een Hollandse aangelegenheid. In een reeds op 5 november 
1784 tussen Holland en Eindhoven gesloten verdrag was namelijk be-
paald, dat Eindhoven van Holland 650.000 gulden subsidie voor de 
aanleg zou ontvangen 3 2). Voor de uitvoering van dit verdrag stond 
stadhouder Willem V borg S3). Verder was tussen Eindhoven en Hol-
land overeengekomen, dat Hollandse commissarissen het recht zouden 
bezitten op de onderneming toezicht uit te oefenen. 
Lang heeft Eindhoven niet aan de wegaanleg gewerkt. In 1787 ver-
zocht de magistraat van de stad zelfs, of Holland de weg wilde voort-
zetten 34). De aanbesteding vond daarom ook op 27 juni 1789 door 
Hollandse commissarissen plaats 3 5), terwijl in een schrijven van 25 juni 
1790 gesproken wordt van de eerste steenlegging op de „Hollandse" 
straatweg 36). Onder grote belangstelling van de zijde van Luik 37) 
bestraatte Holland in 1790 en 1791 het traject van de Luikse grenzen 
tot Borkel38). In de tijd van de Bataafse Republiek werd in 1797 door 
de staat het weggedeelte Eindhoven-Stratum aangelegd 3 e). In 1800 
werden ook voorbereidingen getroffen voor het bestraten van het traject 
Best-Eindhoven40). De aanleg van dit gedeelte kwam gereed in 
3 2 ) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8053, Res. Staten van Holland en West-Fries-
land, 15 oktober en 5 november 1784. 
S 3) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8053, 9 november 1784. 
3 4 ) G.A. 's-Hirtogenbosch: nr. 8053, Verbaal van eene gedane commissie 
naar 's Bosch, Eindhoven, Lommei, Hasselt en Luyick tot het effectueren van 
het leggen van den straatweg van het Luyicksch territoir naar 's Bosch, 11 sep-
tember 1787. 
S 5) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8053. 
3 e ) G.A. 's-fiertoflenbosch: nr. 8053. 
3 7 ) G.A. 's-ffertogenbosch: nr. 8053. 
3 8 ) G.A. 's-HertogenboscJi: nr. 8141 s.; vgl. Hermans, o.e. p. 16. 
39) G.A. 's-Hertogenbosch: nr. 8141 s. 
4 0 ) A.R.A. 's-Gravenhuge: Collectie Goldberg, nr. 27, Journaal der Reyze van 
den agent van de Nationale Oeconomie der Bataafsche Republiek, 1800. 
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1806 4 1 ) . Uitgezonderd het vak Borkel-Stratum was de gehele straat­
wegverbinding met Luik in dit jaar voltooid. Ondanks deze onder­
breking hadden tijdgenoten een grote bewondering voor de straatweg 
van 's-Hertogenbosch tot de Luikse grens. In een beschrijving uit het 
jaar 1807 wordt deze zelfs „de bngste en fraaiste steenweg" van het 
koninkrijk Holland genoemd 4 2 ) . 
Bij keizerlijk decreet van 21 oktober 1811 hief Napoleon de tollen, 
die op de weg van Den Bosch naar de Luikse grenzen aan de staat be­
hoorden, op 4 3 ) . Als „Souverein Vorst der Verenigde Nederlanden" 
trok Willem I op 9 juli 1814 dit besluit in en stelde hij opnieuw de tol­
gelden vast, die mochten gevraagd worden op de straatweg 4 4 ) . Tijdens 
de beginjaren van de regeringsperiode van koning Willem I werden ook 
de werkzaamheden aan de weg voortgezet. De koning was er van over­
tuigd, dat voor de oplevende handel en het onderlinge verkeer van de 
inwoners van Nederland de aanleg van nieuwe wegen en het onderhoud 
van de reeds bestaande noodzakelijk was. Daarom machtigde een wet 
van 24 februari 1815 hem een lening te sluiten van 450.000 gulden 
tegen 6% rente en gevestigd op de opbrengst van de tollen 4 б ) . Uit 
artikel 6 van deze wet blijkt, dat een gedeelte van dat geld ook zou 
gebruikt worden om daarmede de helft van het nog onbestrate gedeelte 
van de z.g. grote weg nr. 6 tussen Den Bosch en de Luikse grenzen 
aan te leggen. Het bedrag van de lening bleek echter ontoereikend te 
zijn. Op 30 januari 1817 machtigde een nieuwe wet de koning een 
lening te sluiten van 6.000.000 gulden46). In 1818 voltooide het 
ministerie van Waterstaat en Publieke Werken ook het traject Borkel-
^
1) CA. 's-Henogmbosch: nr. 8141 8. 
« ) Van de Graaf f, o.e. p. 317. 
**) B. R. de Roy van Zuidewijn: Het provinciaal wegenbeheer in Noord-Bra-
bant. 's-Hertogenbosch 1915, p. 1: vgl. G.Α. 's-Hertogenbosc/i.· nr. 8054. 
44) GA. 's-Hertogenbosch: nr. 8054. 
« ) Staatsblad. 1815, nr. 18. 
« ) Staatsblad. 1817, nr. 9. 
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Stratum "). Bij besluit van 6 april 1818 stelde de koning ook definitief 
de tollen vast voor het gedeelte van de weg, dat hep van Eindhoven tot 
Valkenswaard 4 8). Hiermede was dan precies honderd jaar na het 
verlenen van het octrooi voor de straatweg van Luik naar Hasselt door 
bisschop Jozef Clemens, de verbinding 's-Hertogenbosch-Luik een 
voldongen feit. 
47) R,A. 's-Hertogenbosch: Waterstaat (hoofdingenieur), ni. 244. 
48) Nederlandsche Staatscourant, 22 december 1818, nr. 26, bijvoegsel. 
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SOMMAIRE 
Aux 17ème et 18ème siècles le développement du transport de voya-
geurs et de marchandises exigeait dans plusieurs pays de l'Europe une 
amélioration des routes dont on se servait depuis des siècles souvent. 
C'est surtout en France, en Angleterre, dans la Principauté de Liège, 
dans les Principautés d'Allemagne, en Autriche et dans les Pays-Bas 
Autrichiens, qu' on commençait à paver les routes. Quoique dans les 
Provinces-Unies le mouvement des voyageurs, le trafic-marchandises 
et l'échange des informations fussent devenus plus intenses, le besoin 
d'améliorer les routes se faisait moins sentir qu'à l'étranger. On peut 
trouver par-ci par-là dans les archives locales et dans la littérature 
plusieurs preuves, qui nous montrent que le réseau routier des Provinces 
Unies à la fin du 18ème siècle était encore au niveau du moyen âge. 
De plus il état extrêmement dangereux de voyager sur ces routes, car 
la sécurité publique n'était pas du tout assurée. En général les auteurs 
de notre pays qui s'occupent de l'histoire des communications et des 
moyens de transport, attribuent l'arrêt constaté dans le développement 
du réseau routier des Provinces-Unies, à la présence des nombreux 
fleuves et eaux navigables, présence si caractéristique pour notre patrie. 
Ces fleuves et ces canaux étaient cause qu'on sentait moins le besoin 
de routes pavées. Les voyageurs étrangers étaient surpris de l'intensité 
du transport de marchandises qui se voyait sur nos eaux. Les voya-
geurs se servaient très souvent de la coche d'eau. Il y avait en outre 
deux autres facteurs qui expliquent l'arrêt dans le développement du 
réseau routier des Provinces-Unies: la nature du sol et la crainte qu'une 
route pavée rendît l'accès au pays plus facile à une armée ennemie. 
L'état du réseau routier aux 17ème et 18ème siècles en Brabant 
Hollandais (Staats-Brabant) donne lieu à quelques observations. Quoi-
que cette province ne possédât à peu près ni canaux ni fleuves navi-
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gables, elle n'avait pas le nombre de routes carossables qu'il fallait à ce 
pays de transit par excellence. Les conséquences de cette déplorable 
situation se faisaient surtout sentir à Bois-le-Duc et à Bréda. Ces deux 
villes se trouvaient au bout des voies navigables venant de Hollande 
et d'autres provinces, et en même temps au commencement des voies 
de terre, qui conduisaient à Liège, aux Pays-Bas Autrichiens, en Alle-
magne, en Suisse etc. De ces deux villes Bois-le-Duc était la plus im-
portante. Il y avait surtout sur les voies de terre entre Bois-le-Duc et 
Liège un transport de commerce très important. 
Il n'y a pas encore si longtemps, les historiens croyaient qu'après les 
traités de Westphalie, on se servait uniquement de la Meuse pour le 
transport entre Liège et la Hollande. Aux yeux de ces auteurs Anvers 
n'était qu'une ville de commerce de peu d'importance. Les dernières 
recherches historiques pourtant ont prouvé que le commerce sur la 
Meuse était moins important qu'on ne l'a cru. Les intérêts de la Zelande, 
les besoins des Pays-Bas Autrichiens et la permanence de vieilles tra-
ditions étaient cause qu'Anvers restait un centre où les voies navigables 
et les voies de terre se nouaient. Le niveau de l'eau, toujours changeant 
et souvent très bas, et les péages étaient cause qu'aux 17ème et 18ème 
siècles on avait même pris l'habitude d'éviter la Meuse autant que pos-
sible. De plus on ne suivait pas seulement la route d'Anvers mais encore 
les voies de terre conduisant à Bois-le-Duc et à Bréda. Les Etats de 
Liège qui projetèrent quelques routes en 1713 estimaient le commerce 
avec le Nord si important qu'ils résolurent de paver les trajets entre 
Liège, et la frontière des Provinces-Unies. Le travail se réalisait avec 
une désolante lenteur. Après 1720 l'attention liégeoise était plutôt 
attirée sur la communication avec les Pays-Bas Autrichiens et sur le 
redressement du commerce sur la Meuse. C'est pourquoi en 1739 le 
trajet entre Liège et la frontière des Provinces-Unies était presque 
impraticable. 
Sous l'influence de l'attraction qu'avaient les Pays-Bas Autrichiens 
sur le commerce de Liège, les années 1730-1740 furent une période de 
conjoncture défavorable pour Bois-le-Duc. La situation de cette ville 
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était encore aggravée par les difficultés qu'avaient les charretiers d'y 
arriver. C'est pourquoi en avril 1740 le Conseil d'Etat des Provinces-
Unies fit le projet de construire une route de Bois-le-Duc aux frontières 
de la Principauté de Liège ou à Maestricht. Par un concours de circon-
stances Liège avait eu au même moment (donc en avril 1740) l'idée 
d'améliorer de nouveau la route qui conduisait au Nord. 
L'intérêt que Liège montra en 1740 pour la route de Hasselt était la 
conséquence immédiate d'un conflit commercial avec les Pays-Bas 
Autrichiens. C'est que le 24 décembre 1739, Marie-Elisabeth, gouver-
nante des Pays-Bas Autrichiens avait introduit sur l'avis du Conseil 
des Finances un nouveau tarif douanier. A Liège on estimait que ce 
tarif était nuisible au commerce de la calamine et des produits sidérur-
giques. Pour obliger les Pays-Bas Autrichiens de retirer ce tarif, les 
Etats de Liège lancèrent le 18 mars 1740 un tarif de représailles. Les 
Pays-Bas Autrichiens pourtant ne voulaient pas être forcés de retirer 
ce tarif et le 7 avril 1740 ils répondirent au tarif du 18 mars 1740 par un 
tarif de rétorsion. Tous ces tarifs douaniers ainsi que les lourds impôts 
étaient cause que le commerce entre Liège et les Pays-Bas Autrichiens 
s'arrêta complètement. Pour pouvoir faire le commerce quand même 
De Chestret, secrétaire du Conseil Privé chargea le 18 avril 1740 Hulst, 
ambassadeur de Liège à la Haye, de conclure un traité commercial avec 
les Provinces-Unies et de prendre soin qu'un débouchement facile et 
immédiat sur Bréda, ou sur Bois-le-Duc fût rendu possible. 
L'intérêt qu'avaient les Etats Généraux et la Hollande pour le redres-
sement du commerce sur la Meuse ainsi que la méfiance à l'égard des 
intentions de Liège étaient cause que Hulst ne réussit pas immédiate-
ment à conclure un traité commercial et à faire améliorer les routes 
dans la Mairie de Bois-le-Duc. De la part des Etats Généraux de la 
Hollande, Van Assendelft, ambassadeur à Bruxelles, protesta contre 
le nouveau tarif douanier entravant le commerce. Comme il était pos-
sible que les différends entre Liège et les Pays-Bas Autrichiens fussent 
bientôt réglés, l'amélioration des routes dans la Mairie semblait moins 
nécessaire. En outre la Zelande, intéressée au commerce qui, traversant 
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les Pays-Bas Autrichiens se dirigeait sur Anvers, s'opposait aux projets 
de Liège. 
En juillet 1740 Hulst eut inopinément l'appui de Bois-le-Duc. C'est 
qu'on avait appris par les Gazettes que Liège avait l'intention de con-
struire une route dans la direction de Bréda. Mais Bois-le-Duc, envieux 
de Bréda essayait de déjouer ce projet. Le 23 juillet 1740 Bois-le-Duc 
installa une commission, qui fut chargée de vérifier ces nouvelles et ces 
bruits. Cette commission devait en même temps préparer la construc-
tion d'une route de Bois-le-Duc aux frontières de Liège. La retardation 
d'un accord entre Liège et les Pays-Bas Autrichiens fortifiait la con-
fiance dans la route qu'avait projetée Bois-le-Dux. Plusieurs person-
nalités influentes dans les Provinces-Unies soutenaient ces projets, 
entre autres A. van der Heim, grand-pensionnaire de Hollande, F. Fagel, 
greffier des Etats-Généraux, N. Visscher, avocat-fiscal de l'Amirauté 
sur la Meuse, R. van Rechteren, grand-bailli de la Mairie de Bois-le-
Duc. A. v. d. Hoop, secrétaire du Conseil d'Etat; Après avoir fait de 
grands efforts — on avait envoyé e.a. des comités à la Haye et à Liège, 
— Bois-le-Duc obtint finalement le 3 février 1741 des Etats Généraux 
l'octroi de construire une chaussée conduisant aux frontières liégeoises. 
La Zelande était seule à s'opposer à cette résolution. 
Dès le début Bois-le-Duc avait à lutter contre toutes sortes de diffi-
cultés. Au mois de mai 1741 le village d'Oorschot protesta contre le 
tracé de la chaussée. La Zelande était d'avis que les habitants de 
Bois-le-Duc mettaient en danger la défense de la ville. Les Pays-Bas 
Autrichiens qui étaient au courant des conditions d'adjudication défen-
dirent l'exportation des pavés. Bois-le-Duc voulait construire la chaus-
sée avec des pavés provenant des Pays-Bas Autrichiens. Avec des pavés 
introduits en fraude et aidé par des paveurs venant des Pays-Bas Autri-
chiens, Bois-le-Duc continuait pourtant la construction. Malgré 
l'accord entre Liège et les Pays-Bas Autrichiens, obtenu en septembre 
1741 sous pression de la cour de Vienne, le transport sur la chaussée 
répondait d'abord aux espérances. La guerre de Succession d'Autriche 
fit sentir son influence sur le commerce de Bois-le-Duc. En 1745 
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l'exploitation de la chaussée fut déficitaire. Cette année-là le revenu ne 
suffit pas à payer les intérêts des capitaux empruntés. C'est pourquoi 
la magistrature de Bois-le-Duc résolut d'arrêter la construction. A ce 
moment-là la chaussée était achevée jusqu'à Best. 
Dans la seconde moitié du 18ème siècle la magistrature de Bois-le-
Duc s'efforçait de transférer la construction de la chaussée jusqu'après 
Eindhoven à d'autres institutions, p.e. au Conseil d'Etat, à l'Amirauté 
sur la Meuse ou, à la Hollande. Surtout pendant les années 1750-1760 
les efforts de Bois-le-Duc furent appuyés par la Principauté de Liège 
et par P. J. de Larrey, sécrétaire de la Princesse Anne. Bois-le-Duc 
ne trouvait pourtant aucune institution disposée à prendre soin de 
l'achèvement de la chaussée. En 1785 Eindhoven subventionné par la 
Hollande prit à son compte l'octroi et le chemin de sable de Best à Eind-
hoven. Cette ville non plus n'acheva la route. Sur la demande d'Eind-
hoven, la Hollande pava en 1790 le trajet entre Borkel et la frontière 
de Liège. Du temps de la République Batave, l'Etat construisit les trajets 
Stratum-Eindhoven (1797) et Best-Eindhoven (1806). Lorsque le roi 
Guillaume 1er monta sur le trône il n'y avait que le trajet Borkel-Stratum 
qui restait encore à paver, ce qui fut fait en 1818. 
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BIJLAGE I 
Het getal van 3200 schepen hebben wij als volgt berekend: Ieder schip dat de 
Bossche haven uitvoer, moest het z.g. „bruggeld aan de boom" betalen1). Uit een 
opgave van 1752 en volgende jaren blijkt, dat dit bruggeld jaarlijks ongeveer 
1200 gulden opbracht of 24.000 stuivers. Het reglement van dit bruggeld bevat 
28 posten, te weten 2): 
De markt-schippers op: 
1. Amsterdam 8 st. 
2. Antwerpen 4 „ 
3. Delft 8 „ 
4. Dordrecht 8 „ 
5. Gorkum 6 „ 
6. Gouda 4 „ 
7. Den Haag 8 „ 
8. Haarlem 8 „ 
9. Heusden 3 „ 
10. Leiden 6 „ 
11. Middelburg 6 „ 
12. Nijmegen 4 „ 
13. Rotterdam 8 „ 
14. Schiedam 4 „ 
15. Tiel 4 „ 
16. Utrecht 4 „ 
17. De beurtschippers ieder 3 „ 
18. Een grote Maaspont 12 ., 
19. Een Hollands Turfschip 8 „ 
20. Een groot Fries turfschip 12 „ 
21. Een klein dito 8 „ 
22. Een hooischip 8 „ 
23. Een groot hout schip 8 „ 
24. Een ordinair dito . . . 6 „ 
!) G.A. 's-Hertoflenbosch: Gedrukte Ordonnantiën, reglementen en verorde-
ningen op stadsmiddelen en belastingen in de 18de eeuw, nr. 19. Het boom-
brug-geld aan de haven 18 juni 1732. 
2) ibidem: Onderhoud der stads Dieze en haven, nr. 2, p. 21. 
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25. Een klein dito 4 „ 
26. Een olie en bokkem schuit, benevens alle andere vreemde schepen, 
schuiten en jachten ieder 4 „ 
27. De snikken en andere groóte boerenschuiten voorzien van mast 
en zeil en komende van Bokhoven, Ammelrooi, Heel, Wel, Hemen 
en andere plaatsen moeten ieder betalen 2 „ 
28. En de kleine schuiten voorzien van mast en zeil ieder 1 „ 
Te zamen brachten deze posten 169 stuivers op in 1731. Omdat VHertogen-
bosch in 1751 gelden nodig had om de dijk langs de Dieze, waarover een lijnpad 
liep, te verhogen en te verbeteren, werd in genoemd jaar het bruggeld aan de 
boombrug met У4 verhoogd s ) . De opbrengst van het totale bedrag werd toen 
211 stuivers. Gemiddeld werd voor een schip aan de boombrug dus 7 ^ stuiver 
gevraagd (n.l. 211:28 is 7 ^ ) . Het aantal schepen, dat dan volgens deze bereke­
ning de Bossche haven binnenviel, wordt bij benadering 3200 (n.l. de totale 
opbrengst 24.000 gedeeld door de gemiddelde som, die een schip moest be­
talen 7 ^ ) . 
Opgemerkt dient te worden, dat het getal 3200 niet meer dan een benaderings-
cijfer kan zijn. Misschien zijn er zelfs meer schepen geweest, die Den Bosch 
binnenliepen. Voor deze onderstelling pleit het feit, dat er verschillende schepen 
waren, die van het betalen van het boomgeld waren vrijgesteld, b.v. de schepen, 
die beladen waren met benodigdheden voor het garnizoen, voorts de jachten en 
de schepen van de hoge landscolleges, van de gouverneur, de commandeur, de 
hoogschout en de magistraat van de stad. Bovendien is nog een vergelijking met 
de stad Breda mogelijk. Bekend is, dat de handel van deze stad veel minder ont­
wikkeld was dan de Bossche handel. Toch berekende de Bredase magistraat in 
1743, dat er jaarlijks ook 3200 schepen in Breda kwamen 4). 
3 ) ibidem: Gedrukte ordonnantiën, nr. 19. 
4) G.A. Breda: nr. 415 i. Hier is sprake van 3000 grote en 200 kleine schepen. 
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BIJLAGE Π 
De gegevens van deze bijlage ontlenen wij voornamelijk aan G.A. 's-Hertogen-
bosch: Gedrukte reglementen en ordonnantiën met amplitatiën en alteratiën, 
nr. 50, Reglement op de voerlieden 1753, art. 53 tot en met 72. 
V e r t r e k 
Waarheen 
Grave 
Breda 
Antwerpen 
Venlo 
Roermond 
Nijmegen 
Utrecht 
wagenveer 
Rijdt tot 
(heen en 
terug) 
Hees 1) 
Loon op 
Zand 2) 
— 
Schaik3) 
— 
soort 
wagen 
Tour-
Kar 
id. 
id. 
Koets-
wagen 
wagen 
Maart 
t/m Oct. 
7 uur 
id. 
id. 
simpele 
aanduiding 
„TIJDIG" 
— 
Nov. 
t/m Febr. 
8 uur 
id. 
id. 
als voor 
— 
welke dagen 
alle beh. 
Ie Paasdag 
Ie Pinkster-
dag en 
Ie Kerstdag 
alle beh. 
des Zond. 
moet nog 
nader wor-
den bep. 
Woensdag 
6 
Zaterdag 
— 
!) Reed ook als er in Den Bosch geen vracht was. 
In Hees werden de personen en vracht overgenomen door voerlui uit Grave, zij 
moesten hier vóór 11 uur zijn! 
2) In Loon op Zand werden personen en vracht overgegeven aan vrachtlui uit 
Breda. 
3) Moest op de vastgestelde dagen rijden, behalve bij hoog water, bij zware 
ijsgang of als het „acces of reces" van Den Bosch of passeren van Grave 
bemoeilijkt was. Den Bosch betaalde het veergeld van Grave voor de helft 
mee. Aankomst Schaik 12 uur. Vertrek naar Den Bosch 13.30 uur. 
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K o s t e n 
per persoon 4) 
f 1-5-0 
35 stuivers 
f 3-10-0 
Rijksdaalder 
voorwaarts 
f 2-15-0 
agterwaarts 
£2-5-0 
voorin 
f 1-15-0 
bestelgoed; bagage; 
pakgoed. 
per 100 pond Б) 
f 1-0-0 
per 100 pond 
f 1-10-0 
per 100 pond 
£2-10-0 
vrij tot 25 p. 
ieder pond meer 
3 duiten 
id. 
pakjes van 10 pond 
en minder 
4 stuivers 
id. 
id. 
id. 
ieder pond meer 
3 duiten 
id. 
ieder pond meer 
3 duiten 
De ordonnantie van 1753 liet ook de mogelijkheid open wagens te huren voor 
Breda, Grave, Woudrichem, Geertruidenberg, Heusen, Nijmegen, Arnhem, Kleef, 
Venlo, Roermond, Lier, Antwerpen, Bergen op Zoom, Turnhout, Mechelen. Brus-
sel, Leuven en Utrecht. 
4) Voor een kind onder de vijf jaar, dat op schoot zat, was men geen vracht-
loon verschuldigd. Voor twee van zulke kinderen moest de halve prijs worden 
betaald. Deze halve prijs werd ook gevraagd van kinderen van 5 tot 12 jaar. 
5) Voor de eerste 25 pond was de bagage van de passagiers vrij. 
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BIJLAGE Ш 
OCTROOI 1718 i) 
Jozepb Clement pai la giace de Dieu, archevêque et Prince électeur de Cologne, 
eveque et Prince de Liege, Duc des deux Bavieres etc. 
aiant veu les lecès des Députez de nos états du Paijs de Liège et Comté de Looz 
du lOme novembre 1716 et du lOme septembre dernier, faisant attention, que le 
chemin allant de Liège a Tongres et de Tongres a Hasselt, sera d'un gros avantage 
et utilité pour notre paijs, outre qu'il est d'une nécessité, que l'on tiavaille incessa-
ment au dit chemin; déclarons d'accorder l'exécution desdits recès, voulant et or-
donnant que l'on y travaille promptement et avec l'assiduité possible, prenant dans 
notre singuliere sauvegarde et protection toutes les personnes, qui seront emploies, 
pour mettre ledit chemin en perfection. 
Donné sous notre scel secret en notre cité de Liège, 
Le 27. 8bre 1718. 
Rosen v.t. (L.S.) I. Vanhove. 
!) Ontleend aan G.A. 's-Hertogenbosch: m. 8054. 
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BIJLAGE IV 
ARTIKEL XXVI VAN HET BARRIERE-TRACTAAT i) 
Belangende de Commercie, is men overeengekoomen, dat de scheepen, koop-
manschappen en waren, koomende uyt Groot Brittannien, en uyt de vereenighde 
Provinciën, in de Oostenrijcksche Nederlanden inkoomende, soo wel als de 
scheepen, koopmanschappen ende waren uytgaande uyt de voornoemde Neder-
landen, na Groot Brittanien. ende na de vereenighde Provinciën, geene reghten 
van inkoomen en uytgaan sullen betaalen, als op dien selven voet, soo als men 
de selve jeegenwoordigh heeft, ende particulierlijck soodanige, als die voor de 
teekeninge van dit tegenwoordigh Tractaat gereguleert geweest zijn, volgens de 
requisitie aan den Raadt van State tot Brussel gedaan, door de Ministers der twee 
Mogentheeden in dato den sesden November, ende dat alles alsoo blijven conti-
nueeren ende subsisteeren sal, generalijck op den voornoemden voet, sonder dat 
men eenige veranderinge, vernieuwinge, verminderinge ofte venneerderinge daar 
in sal moogen maaken, onder wat pretext het oock soude mogen zijn, tot dat sijne 
keyserlijcke ende catholijcke majesteyt, sijne Brettanische majesteyt ende de Heeren 
Staten Generaal anders sullen overeenkoomen, door een tractaat van commercie te 
maacken soo ras als moogelyck zijn sal, blyvende voor de rest de commercie, 
ende alles het geene daarvan dependeert tusschen de onderdanen van sijne keyser-
lijcke ende Catholijcke Majesteyt in de Oostenrijckse Nederlanden, ende die van 
de vereenighde Provinciën in het geheel ende ten deele op den gestabiliceerden 
voet, ende op de maniere begrepen in de articulen van het Tractaat gesloten tot 
Munster den dertighsten Januarii sestien hondert aght en veertigh tusschen sijne 
Majesteyt den Koningh Philipus de vierde, glorieuser memorie ende voornoemde 
Heeren Staten Generaal, raackende de commercie, welke articulen door dit tee-
genwoordigh tractaat komen geconfinneert te werden. 
!) Ontleend aan Groot Phcaetboek dl. V, p. 533. 
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BIJLAGE V 
GROOT PLACAETBOEK DEEL VI, p. 1348. Art. 74. 
Soo op het uitgaan als op het inkoomen sal niemand eenige goederen in of op 
moogen neemen, nog ook lossen, dan alleenlyk ter plaatse daar comtoiien van de 
convoien gehouden worden, en dat in praesentie of met voorweten van den 
commies van de plaatse, en sonder van daar te moogen vertrekken voor dat door 
een commis van de plaatse op de rugge van het pasport of loscedulle pertinentelijk 
genoteert zy de quantiteit en qualiteit van de goederen die aldaar gelost of ge-
laaden zyn; 
alles op soodanige poene tegens den koopman, schipper voerluiden en andere, 
anders dan even gemeld is, gelaaden of gelost hebbende, als ten aansien van ver-
sweegene en gefraudeerde goederen gestatueert is. 
Vgl. art. LXVUIp. 1346. 
De schippers- Wage- en Kaneluiden koomende te laden of te lossen, alvoorens 
daartoe behoorlijke paspoorten of loscedullen bekoomen te hebben, sullen ver-
beuren 500 guldens, waarvoor de scheepen, schuiten, wagens, karren en paarden 
sullen zyn verboden en executabel. 
176 
BIJLAGE VI 
GA. VHERTOGENBOSCH. AANBESTEDINGEN EN VERPACHTINGEN 
nr. 15 
Obligaties 
nrs. ten name van datum bedrag 
lt/m9 Mr. Hendrik Bernard Martini . . . 12-9-1741 f 18.000.— 
10 t/m 12 Mr. Willem Buys de Jonge . . . . .. f 3.000.— 
13 t/m 15 Margaieta Catherina Karseboom . . „ f 3.000.— 
16 t/m 27 Paulus Loot van Santvoort, Heere van 
Santvoort „ f 12.000.— 
28 Johan Philips van Eysoud . . . . „ f 4.000.— 
29 Martinus Ackersdijk 1-11-1741 f 2.000.— 
30, 31 Cornelia Maria van Eybergen . . . „ f 4.000.— 
32 t/m 34 Barbera Antonetta Rosina Tschamei 
(Wed. van Adriaan de Lange) . . . „ f 6.000.— 
35 t/m 39 Mr. Hendrik Kempenaer . . . . „ f 10.000.— 
40 t/m 42 Mr. Willem Ackersdijk f 3.000.— 
43 Isabella Maria van Wingerden. . . „ f 1.000.— 
44,45 Jacoba Maria van Ravesteyn . . . 3-4-1742 f 5.000.— 
46 Johan Francois Tibosch ., f 2.000.— 
47 Willem van Engelen „ f 2.000.— 
48,49 Wilhelmus Engelbertius Buschman 
(Predikant te Hoog en Laag Mierde en 
Hulsch) f 2.000.— 
50 Petronella v: d. Horst (Wed. van de 
Heer Johannus Antoni Martinet) . . ,, f 1.000.— 
51 Antonia Amilia Wolfsen Wed. van 
Mr. Jan van Heum 8-5-1742 f 1.000.— 
52 Mr. Jan Hendrik van Heum . . . „ f 1.000.— 
53 Comelis Martinus Pels (rentmeester 
van het Loyens of Kuystens Gasthuis) „ f 800.— 
54 t/m 56 Cornelia Wilh. Margo van Dooren „ f 7.000.— 
57 Hendrikus Josephus Nagelmakers, 
zoon van Johanna Maria van Ende-
poel „ f 5.000.— 
58 Petronella Maximiliana Nagelmakers, 
dochter van Johanna, Maria van Ende-
poel „ f 5.000.— 
12 177 
nrs. ten name van datum bedrag 
59, 60 Theodora Steenmans, Wed. van Mi-
chiels Kippinx 1-6-1742 
61 Gerard van Midleim (questor van de 
classis van 's-Hertogenbosch voor de 
beurs van de weduwen van het zelfde 
classis) 
62 Johannes Hogerwerf 
63 t/m 66 Mr. Hendrik Bemart Martini . . . 
67 t/m 71 Juffr. Jacoba de Wit 
72 t/m 76 De kinderen en erfgenamen van Theo­
dora Maria de Нее, weduwe van Mr. 
Paulus Suyskens 
77 t/m 80 Anna Cock, wed. van Broekhuyzen 
81 Hendrikus Smits 
82 t/m 84 Jacobus Laets 
85 Johanna Maria de Gruyter . . . . 
86 Johanna Elisabet Godin . . . . 
87 Jan Baptist Huybrecht Herinx . . . 
88 De Heer Bruno Gijsels 
89. 90 Dr. Daniël Mobaesiaas Quaat . . . 
91,92 Johannes Jungius, Rector van de La-
tijnse School 
93 Cornells Martinus Pels (rentmeester 
van de schutterije genaam „den ouden 
voetboog") 
94 t/m 103 Ruben van Hoven 
104 t/m 106 Mr. Willem Comelis Ackersdijk . . 
107 Dr. Daniel Mobaesius Quaat . . . 
108 Hendrik Corstens (Regent van het 
Zinnelozen Huis) 
109 t/m 114 Jacob Wolters 
115 t/m 117 Jacob van Oerle (Secretaris van Hees-
wijk en Dinther) 
118,119 Mr. Francois Christiaan Chombaes 
120 t/m 124 Pieter Johan Francken 
125 t/m 130 Mr. Jacob Massing 
131 t/m 133 Mr. Hendrick Bemart Martini . . . 
134 Elisabeth Vinck 
135 Mr. Franc. Christ. Chombaes . . . 
f 5.000.-
f 600 
f 1.200 
f 7.100 
f 5.000 
f 5.000 
f 4.000 
f 12.000 
f 3.000 
f 5.000 
f 2.000 
f 1.200 
f 1.000 
13-8-1742 f 2.000 
1-1-1743 
f 2.000.-
f 4.000. 
f 10.000. 
f 3.000. 
f 1.000. 
f 1.000. 
f 5.500. 
f 3.000. 
f 2.000. 
f 4.500. 
f12.000. 
f 6.000. 
f 1.000. 
f 1.000. 
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nrs. ten name van datum bedrag 
f 800. 
f 4.000. 
f 2.000. 
f 1.000. 
f 1.000. 
136 Mr. Ewout Hendrik Storm van 's-Gra-
vezande (Provisoir van het Gasthuys 
gefundeert door Aaert van den Aves-
me) 1-1-1743 
137 t/m 140 Joh. Jungius (Rector der Latijnse 
school) 
141 Johan de Jong. Drossaard te Valkens-
waard 
142 Dr. Daniel Mobaesius Quaat . . . 
143 Mr. Jocob Laurens Chatveit (als voogd 
t.b.v. de minderjarige kinderen van 
wijlen Captijn Willem Huybert van 
Panhuyzen) 
144 Johan de Jong. Drossaard te Valkens-
waard 1-4-
145 Otto Juyn 
146, 147 Johannes Hoogerwerf 
148, 149 Mr. Ewout Storm van 's-Gravezande 
150 Peter Gatijers 
151 Chaterina van Keulen 
152 Johannus Paulus van Keulen . . . 
153 t/m 155 Martinus Ackersdijk 
156, 157 Mr. Hendrik Omilius van Panhuys, 
Secretaris van het Hoge Brabantse 
Gerecht te Maastright 
158 Josina Vink 
159 t/m 161 Charlotte Hamal 
162 De Heer Johan Philip van Eys . . . 
163 Barbera Anthonetta Rosina Tscharner, 
echtgenote van Professor H. G. Cle-
mens 
164 De Blockmeesters van de armenblock 
van de Markt 
165 t/m 167 Franck van Boxtel als voogd van Ja-
coba. Jan en Geertruyd en Jacob de 
Jong .. f 3.000. 
168 De Provisoren van het Sint Martinus 
Gasthuis „ f 3.000. 
169 Professor Comelis de Witt. . . . „ f 2.000. 
170 Mr. Omilius van Panhuys . . . . „ f 1.000. 
1743 f 
f 
f 
f 
f 
f 
f 
f 
f 
f 
f 
f 
f 
f 
1.000 
1.000 
2.000 
2.300 
400 
2.000 
2.000 
3.000 
2.000 
600 
3.000 
3.000. 
1.500 
1.600. 
nrs. ten name van datum 
171 Mr. Jacob Laurens Chatveit (als 143) 1-4-1743 
172, 173 Johan Croesen, Controleur van de 
Convooi en Licentgelden te 's-Herto-
bosch 
174 t/m 179 Jacob Wolters 
180 Peter Deckers (te Woensel). . . . 
181 De Provisoren van de armenblock 
van het Orther-eind „ 
182 Jacobus Laets, Mr. Chirurgijn . . . 
183 Cornelius Janssen (predikant te Woen-
sel) 
184 Herman Gideon Clemens (professor 
en predikant, als questor van het clas-
sis van 's-Hertogenbosch t.b.v. de 
beurs van de weduwen van het classis) 1-8-1743 
185 Bernardus Hamers (Rentmeester van de 
gevangenpoort) 
186 Cornells Martinus Pels (rentmeester 
van het Begijnhof) 
187 Pieter Danckers 
188 Johan van Beverwijck (secretaris te 
Bergheijk) 
189 Debora van der Hamme, Douairière 
van Wilt Jan van Broeckhuysen, Heer 
van Latmen 
190 t/m 192 Vgl. 72-76 
193 t/m 197 De Heer Gerard Roos (oud schepen 
van Rotterdam) 
198 t/m 200 Janetta Fenwijck, wed. van de Heer 
Jacob van der Gon 
201 t/m 210 Elisabeth Ras, Weduwe van Archibald 
Hamilton 
211 Dr. Daniel Mobaesias Quaat . . . 
212 Hendrikjan Vervenne Rentm. van het 
Gasthuis gefundeerd door Jan Schil-
ders 
213, 214 Mr. Adriaan Schoonens (als curator 
van de goederen van Chatharina van 
Campen) 
215,216 Vgl. 72-76 1-5-1744 
bedrag 
f 1.500. 
f 2.000.-
f 6.000.— 
f 2.500.— 
f 300.— 
f 1.000.— 
f 2.500.— 
f 600 . -
f 200.— 
f 2 7 5 . -
f 4.000.— 
f 1.200.— 
f 2.000.-
f 3.000.— 
f 5.000.— 
f 3.000.— 
f 10.000.-
f 1.500.— 
f 400.— 
f 5.000. 
f 2.500. 
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nrs. ten name van datum bedrag 
217.218 Mr. Omilus Panhuys 1-5-1744 f 3.000 
219,220 Mr. Hendrik Bemart Martini . . . „ f 4.000 
221 Theodora Elisabeth Nobel echtgenote 
van Arent Verspyk „ f 1.000 
222 t/m 224 Johan Philip van Eysoud . . . . „ f 3.000 
225 Wilhelmus Engelbertus Buschman 
(Predikant te Hoog en Laag Mierde en 
Hulsch f 1.000 
226 t/m 228 Mr. Hendrik Josephus Nagelmakers . „ f 6.000 
229 Peter Deckers (te Woensel). . . . „ f 1.000 
230 Jacoba de Wit f 2.000 
231 Simon van der Putten (als rentmeester 
van het mannengasthuys gefundeert 
door Hendrik Smits) „ f 400 
232 Mr. Anthony Johannus de Vlieger . „ f 1.000 
233 De Armenmeesters van den blok van 
Brigterendijk „ f 1.000 
234 Mr. Hendrik Josephus Nagelmakers „ f 2.000 
235 Abraham Santvoort „ f 600 
236 zie 234 f 2.000 
237 Laurentius Verster de Balbiaan (Pre-
dikant te Oisterwijk en Sophia Mo-
lengraaff 1-1-1745 f 1.000 
238 Jan Lodewijk Cramer (Heer van Gef-
fen, als rentmeester van het Godshuis 
„De H. Geest") f 2.000 
239, 240 Hendrik Korstens (als voogd van Ser-
vaas Verbeek) „ f 2.500 
241 zie 72-76 f 1.500 
242 Anna Maria Suyskens „ f 1.000 
243 Allegonda Maria Suyskens . . . . „ f 1.000 
244 Allegonda Theodora Suyskens . . „ f 1.000 
245 Casper Ingenhous „ f 1.000 
246 Anna Chaterina Ingenhous. . . . „ f 1.000 
247 Anna Elisabeth I n g e n h o u s . . . . „ f 600 
248 Jan Steven Dompzelaer (Secretaris te 
Helvoirt) f 1.000 
249 De regenten van het Zinnelozenge-
sticht ,, f 2.000 
nrs. ten name van datum bedrag 
250 De minderjarige kinderen van wijlen 
Jaspar van Beugen 1-1-1745 f 1.000.— 
251 De minderjarige kinderen van wijlen 
Johannus van den Bogaart (gehuwd 
met Anthonetta Hillemans) . . . ., f 150.— 
252 t/m 254 Maria Chatveld, weduwe van Mr. Hen-
drik Akkersdijk „ f 3.000.— 
255 Antonia Omilia Wolfsen, weduwe 
van Mr. Jan van Heurn „ f 70.— 
256 Johanna Maria van Haaften . . . „ f 1.000.— 
257 Wouter Wolfsbergen, als rentmeester 
van het Gasthuis gefundeerd door Ja-
Jacob Uytter Oisterwijk . . . . 1-4-1745 f 600.— 
258 Wouter van Wolfsbergen als rent-
meester van het Vrouwengasthuis ge-
fundeerd door Adam van Mierden . ,, f 750.— 
259 Mr. Ewout Hendrik Storm van 's-Gra-
vesande „ f 200.— 
260 De diakens van de Waalse Gemeente 1-7-1745 f 900.— 
261 Jacob Wolters f 2.000.— 
262 Mr. Anthony Johannus de Vlieger . „ f 600.— 
263 Otto Juyn (als rentmeester van het 
Groot Gasthuis) 1-8-1745 f 3.000.— 
264 Ewout Storm van "s-Gravezande . . 15-9-1745 f 400.— 
265 Abraham Santvoort „ f 200.— 
266 Mr. Hendrik Bernard Martini . . . 1-10-1745 f 2.000.-
267 Mr. Berent Alexander van Eybergen 
(rentmeester van het Godshuis „De 
H. Geest") 1-11-1745 f 450 . -
268 Jacoba de Wit f 1.000.— 
269 Mr. Johan Comelis Santvoort t.b.v. 
Henrietta Maria Ackersdijk en Nico-
laas Santvoort Ackersdijk (kinderen 
van Martinus Ackersdijk en Juffrouw 
Comelia Maria Santvoort) . . . . 12-11-1745 f 300.— 
270 Jan de Jong (voor de Armenblok van 
de Weversplaats 21-12-1745 f 500.— 
271 t/m 274 Gerardus en François Gast (voor de 
minderjarige kinderen van Pieter van 
Loon) 1-1-1746 f 1.800.-
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nis. ten name van datum bedrag 
f 
f 
f 
f 
2 5 3 . -
2 5 0 . -
6 0 0 . -
2 5 0 . -
275 Mr. Alexander Berent van Eybergen 11-3-1746 
276 Maria Nanton „ 
277 Mr. JanComelis Santvoort . . . . 15-4-1746 
278 Abraham Santvoort 5-3-1746 
279 Gerardus Hamers, Rentmeester van de 
Gevangenpoort 11-1-1747 f 666.14 
280 Adriaan van Wolfsbergen, blokmees-
ter van de Kerk- en Verwerstraat . . 14-1-1747 f 1.000.— 
281 Maximiliaan Antoine Ghistelles (als 
een vrijwillige gifte ten behoeve van 
den Armenblok van de Weversplaats) 17-1-1747 f 1.000.— 
282 Francois van Oers als blokmeester van 
de Vugterdijk (wegens het legaat ver-
maakt aan den Armenblok van de Vug-
terdijk door Theodorus van den Broeck 
in leven Rooms priester) . . . . 25-1-1747 f 1.000.— 
283 Jacob van Beusecom (als rentmeester 
van het Eloys Gasthuis) „ f 1.000.— 
284,285 Mr. Hendrik de Kempenaer . . . 1-4-1747 f 2.000.— 
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BIJLAGE VII 
REKENINGEN VAN DE STRAATWEG ι) 
datum 
oktober 1740-oktober 1741 
oktober 1741-oktober 1742 
oktober 1742-oktober 1743 
oktober 1743-oktober 1744 
oktober 1744-oktober 1745 
oktober 1745-oktober 1746 
oktober 1746-oktober 1747 
oktober 1747-december 1748 
1749 
1750 
1751 
1752 
1753 
1754 
1755 
1756 
1757 
1758 
1759 
1760 
1761 
1762 
1763 
1764 
1765 
1766 
1767 
1768 
1769 
1770 
1771 
1772 
meer ontvangen dan 
uitgegeven 
1615-19-9 2/3 
995O-II-I42/3 
4966-4-9 1/12 
2606-11-12 
2036-0-7 2/3 
6-15-2 1/3 
96-11-10 
43.464-4-4 
19.020-4-6 
meer uitgegeven dan 
ontvangen 
1131-5-8 
1361-3-13 1/3 
2844-2-5 
4666-17-6 
2856-7-2 
3355-10-8 
3215-18-12 
2724-17-10 
1482-14-4 
4123-4-9 
2765-12-7 2/3 
2437-18-2 
3088-15-5 2/3 
2711-19-2 2/3 
3914-17-0 
2675-12-5 
2162-8-11 
2584-7-4 
1742-17-10 
2301-14-4 
4000-17-3 
1275-2-1 
2820-4-4 
1 ) Ondeend aan G.A. 's-Hertogenbosch: Rekeningen van de straatweg, 
nr. 1-72. 
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nafmri 
UalUUl 
1773 
1774 
1775 
1776 
1777 
1778 
1779 
1780 
1781 
1782 
1783 
1784 
1785 
1786 
1787 
1788 
1789 
1790 
1791 
1792 
1793 
1794 
1795 
1796 
1797 
1798 (eerste drie maanden) 
1798 (de rest van het jaar) 
1799 
1800 
1801 
1802 
1803 
1804 
1805 
1806 
1807 
1808 
1809 
1810 
meer ontvangen dan 
uitgegeven 
16.663-13-14 
22.052-11-10 
1535-12-14 3/4 
2551-9-7 
711-16-8 
768-16-9 
755-17-1 i/io 
943-10-0 
1047-5-6 
meer uitgegeven dan 
ontvangen 
6613-15-11 
8849-12-0 
510-5-7 
872-8-13 
2600-10-3 
2256-2-5 
2390-18-5 
4163-6-11 
2569-3-14 
2119-17-2 
3372-16-10 
3587-6-2 
2731-13-11 
2951-2-7 
2279-3-13 
2204-12-14 
3651-19-15 1/3 
2600-7-0 
2285-5-12 
1790-1-6 2/3 
3549-3-12 
5631-19-7 2/3 
9612-15-12 "/во 
2405-19-2 
1411-3-2 
229-5-11 
82-3-2 
572-8-12 
1027-1-6 
1611-13-2 
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STELLINGEN 
I 
Het mercantilisme was in de achttiende eeuw een prikkel tot het 
verbeteren van de verkeerswegen en de verkeersmiddelen. 
II 
Er is behoefte aan een monografie over het belastingwezen in Staats-
Brabant. 
III 
Uit de artikelen 174 tot en met 188 van het reglement van de convooi-
en licentgelden van 1725 (Groot Placaatboek, dl. VI. 's-Gravenhage 
1746, p. 1358 en 1359) moet afgeleid worden, dat de opvatting van 
Goossens over het gebruik van het buitenlands paspoort in Staats-
Brabant niet in allen dele aanvaardbaar is. 
Th. Goossens: Het arme Brabant. Tilburg 1927, p. 18 en 19. 
IV 
Het is te betreuren, dat aan het werk van H. Emmer: De grenzen van 
Nederland van de Wielingen tot aan de Rijn (Haarlem 1937) geen 
kaarten zijn toegevoegd. 
V 
Het is gewenst, dat een speciale studie gewijd wordt aan de bemoeie-
nissen van de Raad van State met de belangen van Staats-Brabant. 
VI 
Kranten en kaarten tonen aan, dat de groot-nederlandse gedachte 
in de achttiende eeuw levendiger was dan tot nu toe veelal wordt aan-
genomen. 

vu 
De zienswijze van E. Lejour, als zou het prinsbisdom Luik in 1740 
tengevolge van douane-moeilijkheden met de Noordelijke Nederlanden 
de aanleg van de weg Luik-Hasselt stopgezet hebben, is niet juist. 
E. Lejour: Thèse inèdite, geciteerd in L. Gem'cot: Etudes sur la 
construction des routes en Belgique (Bulletin de l'institut de recher-
ches économiques et sociales, t. XII, 1946, p. 555). 
Vili 
In de vaderlandse geschiedschrijving werd tot nu toe aan Zeeuws-
Vlaanderen te weinig aandacht geschonken. 
IX 
De verhandeling van Max Weber over de betekenis van de pro-
testantse ethiek voor de geest van het kapitalisme is een stimulans 
geweest voor de studie der godsdienstsociologie van de zestiende en 
de zeventiende eeuw. 
Max Weber: Die protestantische Ethik und der Geist des Kapitalis-
mus (Archiv für Sozialwissenschaft und Sozialpolitik, XX en XXI, 
1904-1905). 
X 
Bij het beschrijven van de locale geschiedenis is het noodzakelijk 
rekening te houden met het algemene gebeuren. 
XI 
Naast onderwijs in de letterkunde behoort op de scholen voor voor-
bereidend en hoger middelbaar onderwijs ook onderwijs in de filmkunst 
te worden gegeven. 



